rie, așa cum se vede în 
figură (dacă dimensiunile 
tocului ușii pot fi mărite, 
efectul este și mai preg- 
nant). 

În figura 2 se prezintă 
un model de dormitor 
combinat cu toaletă, care 
creează o ambianță plă- 
cută, de intimitate și care 
se poate realiza (modi- 
fica — față de varianta 
clasică) cu minimum de 
cheltuieli. 

Dulapurile pot fi rea- 
lizate din piese separate, 
după dimensiunile came- 
rei, cu toaleta încadrată 
sau nu de dulapuri, în 
funcție de spaţiu. 

La o construcție nouă, 
o parte din dulapuri pot 
fi amenajate în perete, 
dar, în acest caz, cu uși 
adaptate la culoarea și sti- 
lul mobilei. 


Scaunele, prin forma lor, așa cum se 
vede în fotografia 3, satisfac în egală 
măsură exigenţele unei sufragerii mo- 
derne, cît și ale unei camere de zi, ele 
fiind comode și ușor de manevrat. 


== 


E 


| 


-— ’ 


Pentru o astfel de construcție — în 
formă pătrată — se recomandă ca dimen- 
siunile blatului să varieze între 50 pînă 
la 65 cm, în funcție de suprafața disponi- 
bilă a camerei, iar înălțimea între 60 
pînă la 70 cm, după necesităţi. 

Masa și scaunele pot fi confecționate 
din !emn lustruit, așa cum se prezintă 
în fotografie, sau din ţeavă de oțel ni- 
chelată, cu blatul mesei din placă mela- 
minată, de culoare albă, iar scaunele, în 
acest caz, tapisate cu PVC sau cu buret 
îmbrăcat cu stofă. 

Aceasta fiind în linii mari „ideea“, vă 
rugăm să vă gîndiți cum ar arăta o masă 
pentru 6 sau 8 persoane, obţinînd o efi- 
ciență maximă pe o suprafață minimă. 
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“UNNOU 


MODE 
DE PAT 


PLIANT 


Noul model poate fi folosit în timpul zilei ca 
taburet, aşa cum se vede şi din fotografia nr.t, 
ocupind un spaţiu foarte redus. Transformarea în 
pat se realizează foarte uşor, propriu-zis fără efort, 
prin simpla deschidere a celor trei elemente supra- 
puse şi fixate între ele cu balamale (fotografia 2). 

În poziţie pliată, ca taburet, are o formă pătrată, 
cu dimensiunea de 65 x 65 cm, iar complet des- 
chis, prin cele trei elemente, realizează o lungime 
de 195 cm, cu lățimea de 65 cm, deci o suprafață 
normală de dormit pentru o persoană. 


Construcţia poate fi realizată în mai multe varian- 
te, fie din lemn de esenţă tare, fie din aluminiu 
sau oţel nichelat. 

Întru cit în comerţ se găsește oţel cu profil „cor- 
nier“, cu aripile de 15 sau 20 cm, cu grosimea de 
3 mm şi lungimea de 4 m, se recomandă folosirea 
acestui material pentru construcția noului model de 
pat pliant. 

Scheletul metalic, așa cum se vede şi din foto- 
grafie, este format din 3 rame pătrate cu latura 


Continuare în pag. 108 


În figura 3 se prezintă 
dulapurile pentru haine și 
lenjerie, care pot fi mon- 
tate fie în dormitor, fie 
într-un mic vestiar ală- 
turat. 


Dacă încăperea permite, 
dulapurile se pot monta 
pe un singur perete sau, 
în caz contrar, pe un „colț“ 
folosind doi pereți, așa 
cum se vede și în figură. 

Se recomandă ca dula- 
purile să fie prevăzute cu 
rafturi mobile, pe diferite 


nivele, avînd astfel posi- 
bilitatea de modificare 
acestora după necesități. 

Dacă spațiul camerei este 
redus, ușile  dulapurilor 
pot fi modificate, astfel 
încît să funcționeze prin 
glisare laterală și nu prin 
deschidere. 
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„$I ACUM VĂ PROPUNEM: 


FOTOLII-PAT... 


SUPRAPUSE 


Paturile suprapuse (A) — în special 
în camera copiilor — sînt folosite de 
mult și, așa cum se confirmă în 
practică, fără nici un fel de dezavan- 
taje (vezi detaliile de îmbinare B și C). 
Dimpotrivă, copiii dobîndesc un spațiu 
suplimentar de mişcare, de joacă. 

Noutatea și particularitatea reco- 
mandării pe care o avem în vedere 
constă în înlocuirea obișnuitelor pa- 
turi, nu foarte estetice, prin două 
fotolii-pat dispuse pe verticală. În 
cursul zilei, firește, ele vor fi ridi- 
cate, cîștigîndu-se în felul acesta un 
nou spațiu suplimentar. 


——_————_ 
ce = DEEA 
La i 
MOL AIP 
emanan umae a avann 


IPLU 


N TR 
L 


Un spațiu minim poate fi folosit cu maximum 
de eficiență dacă este mobilat exigent, cu pri- 
cepere. Astfel, într-un hol, sufragerie sau 
altă cameră destinată pentru primire, dar care 
are o suprafață redusă, se poate aranja din 

` numai cîteva piese (absolut necesare) o am- 
bianță intimă, în stare să răspundă unor. uti- 
lizări variate, complexe. 

În afară de două fotolii de dimensiuni reduse, 
din cele care se găsesc în comerț, eventual 2- 
3 taburete și o lampă de colț (preferabil un lam- 
padar), ar fi mai necesară pentru realizarea 
unei astfel de ambianțe o minimăsuţă-bufer- 


bar — vezi fotografia alăturată —, o piesă 
cu multiple întrebuințări. Rezumînd, o piesă 
care: 


— poate fi folosită ca bar, după cum se 
vede şi din fotografie, fiind prevăzută pe una 
din părţile sale laterale cu niște etajere 
pentru sticle cu băuturi și pentru pahare; 


La prima vedere — 
un obișnuit „minibar“ 
cuprinzind vesela 

şi tacimurile 
adecvate unei 
întîlniri 

cu prieteni dv. 
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"MAS 


O 


E f° 


uti- 


BU 


— poate servi ca masă pentru gustări, 
lizînd în acest caz și cealaltă parte a acestui 
ansamblu, amenajată astfel încît să cuprindă 
un mic bufet pentru veselă și un sertar pen- 
tru tacimuri; 

— în sfîrşit, în funcție de numărul invitajilor, 
se poate şi extinde, aşa cum se vede și din fcto- 
grafie. Astfel, în poziție normală avem: 

— lungimea = 80 cm 


— lăţimea = 60 cm, 
în timp ce în poziţie deschisă vom avea: 
— lungimea = 140 cm 
— lăţimea = 120 cm. 
Pentru a fi nu numai multifuncţională și 


avantajoasă ca utilizare, dar și în concordanță 
cu fotoliile și taburetele existente, se reco- 
mandă ca înălţimea acestui ansamblu să nu 
depăşească 80 cm. 


PENTRU APARTAMENTUL, DY. 


În poziţie închisă — pliată — ansamblul mai 
poate fi folosit şi ca măsuţă pentru televizor. 
Picioarele fiind prevăzute cu rotile, piesa 
prezintă şi avantajul de a putea fi mutată cu 
ușurință în orice punct al camerei, 

De reținut, totodată, că aceeași mobilă poate 
servi și ca masă de joc pentru remy—bridge 
pentru 4—6 persoane. 

Evident, o astfel de piesă se poate construi 
în mai multe variante, după posibilități: din 
lemn lustruit, aşa cum se prezintă și în foto- 
grafie, din aluminiu, fiind în acest caz mai 
ușoară, sau din aluminiu eloxat, ceea ce îi va 
conferi o eleganță suplimentară. 

Ansamblul se mai poate executa din ţeavă 
de oţel, nichelată sau cromată, combinată cu 
plăci melaminate la culoarea celorlalte piese 


Același „miniservice" 
vă oferă acum 
imaginea unui bufet 
cu băuturi 

şi pahare adecvate. $$ 
Extinsă, E 
mosa ajunge 

la. dimensiunea 

de 140X120. cm, 
suficientă 

pentru a îngðdui 
prezența în jurul ei 
a 6 ori 8 persoane. 


din cameră, realizîndu-se astfel o construcție 
solidă, la un preț de cost acceptabil. 

Dacă în cadrul acestui „interior“ mai există, 
bunăoară, piese din fier forjat (lampă, veioză, 
suport de luminări), atunci și acest ansamblu 
se poate executa din fier forjat, combinat cu 
sticlă mată sau givrată pentru părţile laterale, 
inclusiv b'atul mesei şi părțile rabatabile. 


Dimensiunile indicate sînt orientative, con- 
strucția putind fi realizată după necesități, 
în funcţie de suprafața disponibilă; în principiu 
însă — ceea ce ar fi de reţinut —, un astfel 
de mobilier combinat poate rezolva o problemă 
acută a spaţiului restrîns, împăcînd multi- 


funcționalitatea mobilierului 
bunului gust, 


cu exigenţele 
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Ştim să dormim? 

Întrebarea, oricît de ciudată ar părea, nu-i lipsită de o anume justificare: 
ritmul vieţii moderne şi solicitările acestui ritm trepidant determină la omul neantrenat suficient 

— şi mai ales la cel care nu știe să se odihnească — 


o oboseală şi o uzură fizico-nervoasă mult peste medie. 


{° linii mari, condițiile unui somn bun 
le considerăm a fi următoarele : 
a. Greutatea corpului, în timpul 
somnului, trebuie să fie repartizată pe o 
| suprafață cît mai mare posibil, astfel 
| încît să se poată evita diversele compre- 
f siuni locale, care opresc circulația nor- 
| mală a sîngelui. Avînd în vedere varia- 
| tele conformații ale corpului omenesc, 
| precum și multiplele poziții pe care le 
reclamă corpul nostru în timpul somnu- 
lui, o primă soluție constă în alegerea 
unei saltele suple, în stare să îmbrace 

-- ~ perfect forma corpului. O astfel de ale- 
gere, printre altele, asigură şi o respira- 
ție ușoară. 

b. Poziția coloanei vertebrale în somn 
este și ea importantă. În plus, mușchii 
care contribuie, în timpul activităților 
diurne, la menţinerea coloanei verte- 
brale într-o poziție sau alta trebuie 
să-și găsească, în somn, cuvenita des- 
tindere. În general, poziția coloanei ver- 

tebrale, în perioada de odihnă nocturnă, 
va fi determinată, firește, de forma (ca- 


1 PE 


Tampoanele de cauciuc 
pot fi înlocuite 

cu resoarte 

sau arcuri de oțel 

care, firește, 

se cer calculate 
diferențiat, 

în funcţie. de greutate, 
adică pentru persoanele 
pînă la 70 kg 

— o dimensiune, 

iar peste această greutate, 
bineînţeles, 

— o altă și, implicit 
alte resoarte 
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litatea) patului și chiar a așternutului. 
O poziţie incomodă și îndelungat inco- 
modă a coloanei vertebrale în timpul 
somnului poate aduce anumite tulburări. 

În numeroase cazuri, medicii indică 
drept poziție corectă întinderea corpului 
pe o suprafață perfect plană, ca atunci 
cînd salteaua ar fi așezată direct pe o 
scîndură. 

În acest caz însă, nu se mai realizează 
condițiile amintite la începutul însemnă- 
rilor noastre, punctul „a“; dimpotrivă, 
le contrazic. ă 

Cum se poate rezolva totuși această 
problemă? La această întrebare, specia- 
liștii „somnului bun“ au răspuns propu- 
nînd un sistem ingenios și relativ simplu 
de realizat. 

Este vorba de o construcție-pat, pen- 
tru o singură persoană, așa cu n se vede 
în fotografia nr 1, formată din șipci groase 
de 1—1,5 cm, de lungime variabilă. 

Pentru a ușura construcția, șipcile se 
pot îmbina între ele prin bride mobile, 
în stare să permită deplasarea fiecărei 
șipci; simultan, sub fiecare articulație 


sut 
„d 


se fixează cîte un tampon de cauciuc, 
foarte flexibil. De menționat că distanța 
dintre aceste articulații trebuie calculată 
astfel încît, prin presiunea perpendicu- 
lară exercitată de corpul omenesc, con- 
strucția să poată lua în mod ideal forma 
corpului. 

Avantajul acestui sistem constă în fap- 


DULAPUL 
COMBINAT 


Piesa „de colţ “ din fi- 
gara alăturată — dulapul 
combinat — poate avea în- 
trebuinţări foarte variate. 
Completat cu numai ci- 
teva piese, o măsuţă, două 
fotolii ete., poate constitui 
foarte bine mobilierulunei 
camere obişnuite de zi, 
de primire, de lucru. Cele 
două vitrine completează 
de altfel ambianța con- 
strueţiei, putînd fi folosi- 
te, în funcţie de context, 
pentru cărți, bibelouri, 
piese de artă ete. Partea 
aparent triplă a dulapu- 
lui, rabatabilă, ascunde 
însă un elegant pat dor- 
mitor(ușile dulapului mas- 


se pot 


ehează patul, care prin şi în această poziţie 
baseulare capătă poziţia un aspect plăcut, 
normală), Do remarcat Ca 


că, în interiorul dulapului, 


MIA. A DORN Uh 


amenaja 3—4 


avantaj deosebit: întreaga suprafață a 
pereților este folosită, dulapul fiind construit 


Soluția? 


Să ne asigurăm acel minimum de condiții 
pe care-l reclamă imperios repausul, odihna și somnul. 


tul că, indiferent de canformația corpului, 
se asigură o suprafață relativ plată, dar 
adaptată în același timp liniei corpului. 

Pe acest suport articulat se pune o sal- 
tea suplă și flexibilă, eventual din buret, 
care, de asemenea, se mulează după forma 
corpului, asigurînd o repartiție uniformă 
a greutății. 


A ONORURI O ao 


pînă aproape de platon şi 
prevăzut totodată, la partea 
superioară, cu comparti- 
mente care se pot folosi 
pentru aranjarea diver- 
selor obiecte din cadrul 
gospodăriei. 

În rest, execuţia — for- 
mă, dimensiuni, finisaj 
— decide aspectul gene- 
ral (lăcuit în alb, subli- 
niem, dulapul colțar de- 
vine deosebit de elegant). 


cărţi, 
bibelouri ete., eventual o veioză, astfel încît 


rafturi pentru 


întregul ansamblu are 
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PROsiCONTRA 


O NOUA 
METODĂ 


DE ÎNVĂȚARE OPAL 


Nu de mult, o nouă metodă (de fapt, 
ceva mai veche decît lasă să se înțeleagă 
inventatorii ei) a aruncat mărul discor- 
diei în lumea schiului. 

Învățarea schiului „în trepte”, susțin 
partizanii acestei metode, prezintă un 
interes deosebit pentru amatori, întrucît 
entuziasmul începutului nu este umbrit 
de groaza micilor accidente, inerente 
începutului. În esență: 

Începătorul nu mai are în picioare 
schiuri „imense și îngrozitor de greu de 
stăpînit“, ale căror canturi metalice 
(moderne) îl poartă numai către o sigură 
„rupere a picioarelor“, Minischiul folosit 
inițial, conform noii metode, avînd sub 
1 m lungime, este lent, ușor de stăpiînit, 
iar în cazul căderii nu necesită cunoștințe 
speciale pentru ridicare. Trecerea trep- 
rată la lungimi mai mari oferă în primele 
zile satisfacția alunecărilor controlate, 
permițînd elevului să acumuleze pe 
nesimţite, prin proprie experienţă, cu- 
noștințele necesare pentru a trece la 
schiul normal. 

lată acum și cîteva din argumentele 
pedagogilor care se opun acestei metode: 

1. Echilibrarea greutății între partea 
din față a schiului și cea din spate este 
mai ușor de realizat cu cît schiul este mai 
lung. 

2. Utilizarea minischiului de lungimi 
sub 1 m imprimă schiului o nedorită 
poziție verticală, „țeapănă”. 

3. Stabilirea dinamică a corpului în 
alunecare este direct proporțională cu 
lungimea schiului. 
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4. Stabilitatea schiului scade mult o- 
dată cu scurtarea sa, scurtare care im- 
plică mărirea lățimii. 

5. Treptele inferioare (cu schiuri de 
circa 1 m) oferă satisfacția șerpuirii (co- 
tirii) lesnicioase; acest avantaj se trans- 
formă însă în dificultate la trecerea că- 
tre lungimi superioare. 

Experiențele partizanilor metodei „în 
trepte“ au continuat însă, obţinînd con-. 
cluzii certe, stabilind criterii de bază și 
perfecționînd, în cele din urmă, metoda. 
Astfel: 

Utilizarea lungimilor sub 1 m este 
aproape inutilă, servind doar la dobîndi- 
rea unui dram de curaj, necesar în con- 
tinuare. 

S-a mai constatat că pericolul de acci- 
dentare nu este complet înlăturat — cum 
se afirma la început. Statistica arată doar 
micșorarea pericolului de accidentare 
gravă, în timp ce procentul leziunilor 
banale crește mult. Explicaţia acestui 
fenomen constă în situația psihologică a 
cursantului care, din prima zi, are eufo- 
ria succesului, ceea ce îi trezește sponta- 
neitatea și îl împinge la imprudenţe. 
În plus, instructorul privește cu bucurie 
tendința elevului de a se suprasolicita, 
ceea ce conduce la scăderea atenție şi a 
reacției reflexe de autoapărare. 

Treptele ideale de variație a lungimii 
schiului sînt încă discutate. Școala aus- 
triacă indică programul în două trepte, 
cu prima pereche de schiuri de 1.50 m 
lungime, iar a doua normală. Școala ameri- 
cană preferă lungimi cuprinse între0,76 m 


pînă la 2,13 m, într-un număr cît mai dlui în 4 trepte: 0,65; 1,00;1,30;1,60m; 
mare de trepte (pentru ca trecerea să se aceste trepte se cer corelate cu un pro- 


acă esimţite), în ti ce $C x Fo AR : A 
facă pen A Ale CU Page: școala ger- sram de activitate foarte precis pentru 
mană, cu o bibliografie foarte amănun- 
țită, dovedind studii aprofundate, oferă 
următorul tabel pentru învăţarea schiu- - țare (vezi pag. 109). 


SCHIURILE, CARACTERISTICI ȘI EFECTE 


un. minimum necesar de 4 zile de învă- 


SCHIURI RIGIDE SCHIURI ELASTICE SCHIURI LUNGI SCHIURI SCURTE 
Menține mai bine direc-| Menţine mai greu direc-|La coborire directă —|La coborire directă — 
ţia, transmite șocuri ţia, amortizeoază șocuri| mai rapid mai lent 
Tendinţă de a pătrunde | Tendința de a „flutura“|şi mai liniştit Cu șocuri mai mari 
în zăpadă |Este foarte comod la|Este mai dificil la cobo-|Este foarte comod la 
Este dificil la coborîre|coborire șerpuită rire şerpuită (sînt nece-|coborire șerpuită 
şerpuită (sînt necesare | sare cristiane) 
cristiane) | 
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PROGRAM OBLIGATORIU 


© — Mers şi alergare 
— Pas și patinaj 


— Mers în curbă 
— Urcare 

— Întoarceri 

— Coboriri directe 
— Ocoliri 

— Ocoliri paralele 
— Jocuri 


— Pas în alunecare 

— Pas de patinaj 

— Mers în curbă 

— Ocoliri paralele 

— Exerciţii de schimbare 
a greutății la schimbarea 


— Pas diagonal 

— Alunecare cu impuls din 
ambele bețe 

— Pas de patinaj cu bețe 
— Mers în curbă cu bețe 
— Folosirea bețelor în oco- 
liri paralele şi scurte 

— Jocuri 


— Coboriri 

— Intoarceri 

— Deprinderea cu forme 
de teren diverse 

— Plug 

— Curbe în plug 

— Ocoliri în plug 

— Derapări paralele 

— Derapări scurte 

— Jocuri 


160 cm 


Controversele iscate de această mult discu- 
tată metodă se pare că au ajuns în cele din 
urmă să se stingă, lăsînd loc următoarei opinii 
acceptată curent de oamenii de specialitate: 


Învățarea schiului în trepte de lungime se pre- 
tează foarte bine la cursanții care locuiesc în 
regiuni de șes, avînd rar ocazia de a practica 
schiul, cît și pentru oamenii în vîrstă sau se- 
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dentari, oferind satisfacţii imediate, fără pre- 
tenţii. 

Amatorilor, care nu practică schiul de mare 
anvergură sau de performanţă, ci doar pentru 
deconectare, li se recomandă să folosească 
schiul de 1,60 m — 1,70 m, atît pentru învă- 
tare cît și ulterior pentru plăcerea lor. În felul 
acesta, profită de avantajele schiului scurt, 
fără a simți latura dificilă a metodei „în trepte“ 
(necesitatea procurării mai multor perechi de 
schiuri de lungimi diferite şi a legăturilor; 
schiurile scurte, pentru a exercita aceeași 
presiune pe zăpadă, trebuie lățite, deci nu se 
pot confecționa din cele normale etc.). 

Schiul așa numit „normal“ (de înălțime egală 
cu cota mîinii întinse deasupra capului) ur- 
mează a fi folosit numai de cei consacraţi schiu- 
lui. Se pare însă că nici acest verdict nu este 
definitiv... și fără drept de apel. 


PLIANT 


(Urmare din pag. 100) 


de 65 cm, realizabile fiecare în parte dintr-o sin- 
gură bucată, prin decupare şi îndoire la colţuri, 
fiind astfel necesară numai o singură sudură pe 
ramă. La două din rame se adaugă și cite două 
părţi laterale din acelaşi material, ceea ce asigură 
rigiditatea necesară în poziţie complet pliată, 1n- 
chisă — pentru folosire ca taburet. La partea 
inferioară se sudează sau se nituiesc 4 piciorușe, 
tot din oţel cornier, la înălţimea dorită de 8—10 
sau 12 cm. 

Pentru a se asigura stabilitatea necesară in po- 
ziţie deschisă, pentru folosirea ca pat, se prevăd 
3 picioare rabatabile, unul la elementul din mijloc 
şi două la capăt. 

Legătura dintre cele trei elemente se realizează 
cu ajutorul a 4 balamale, din care două sint mon- 
tate aparent (în partea dreaptă a taburetului) și 
două montate îngropat (in partea stingă sus), 
asigurindu-se în felul acesta deschiderea şi plierea 
fără efort. Atunci cind nu există posibilitatea de 
nichelare se poate aplica un strat de vopsea email, 
care este foarte rezistentă. 

Noul model de pat pliant prezintă avantajul că 
este tapisat, spre deosebire de celelalte tipuri care 
au numai o simplă pinză şi la care trebuie adău- 
gată o saltea subțire în timpul folosirii. Tapiseria 
se realizează foarte uşor din elemente de saltea de 
plastic, îmbrăcată cu stofă de mobilă adecvată. 


SUGESTILAUFTE SUGESTI 


VIZIBILITATEA 


© CONDIȚIE 


sui Dispozitivul (vezi fotografia 

alăturată) se reduce, în fapt, 

la o pereche de conductori din 

/ cupru, legați prin citeva rezis- 


tențe de nichelină (de 0,2 mm), 
dimensionate corespunzător ten- 
siunii nominale a instalaţiei elec- 
trice (6,12 sau 24 V). Acest dispo- 
zitiv, deosebit de simplu, montat 
pe o folie de material plastic 
transparent sau direct pe geamul 
automobilului dv., vă va scuti 
de necazurile inerente circulaţiei 
pe timp de iarnă (aburire sau 
înghețare a geamurilor). 


MĂSUȚĂ PLIANT 
PENTRU CĂLĂTORIE 


Cind călătoriţi printr-o regiune necunoscută, 
singur în automobilul dv., urmărirea hărții 
devine o treabă complicată. Vă oferim deci 
o soluție: măsuţa pliantă din fotografia ală- 
turată. 


ȚEAVĂ TURTITA 
To AICI SE ÎNDOAIE 


Construiţi din ţeavă de instalaţii de 1/2”, 
nichelată sau vopsită, cadrul pliant „A“, pe care 
se montează apoi, cu ajutorul furcilor „B', o 
tăblie din placaj de 5 mm. 

Clema tăbliei foloseşte la fixarea hărţii 
în poziţia dorită. Pe același suport se poate 
monta o lanternă, o busolă sau alte ustensile 
necesare, 
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CONFLIGTUL 


DINTRE 


MICROFOANE 
“RECEPTOARE 


Celebru la timpul său, conflictul dintre Alex 
Graham Bell, inventatorul telefonului, și 
Thomas Alva Edison, creatorul primului mi- 
crofon cu granule de cărbune, a depășit de la 
bun început limitele unui conflict de priori- 
tate, derivînd — prin intermediul societă- 
ţilor care dețineau cele două patente — într-un 
veritabil război- economic. Să ne întoarcem, 
însă, la fapte și la adevărata istorie — nero- 
manțată — a acestui conflict. 

În 1875, Alex Graham Bell, profesor de fizio- 
logie la Boston, de profesie medic, speciali- 
zat în organele vorbirii, inventează în mod 
surprinzător... telefonul. 

Surprinzător pentru că, în acea perioadă, 


trei istorii 


în domeniul electrotehnicii și în special în cel 
ai electroacusticii mai erau încă foarte multe 
probleme, oarecum de principiu, complet 
neelucidate. De unde și butada după care: 
„Dacă Bell ar fi avut cunoștințe mai temeinice 
în domeniul electrotehnicii, nu ar f: inventat, 
probabil, telefonul“. 

În realitate, Bell, fără să fie specialist în 
electrotehnică, avea cunoștințe vaste în dome- 
niul acusticii, ocupîndu-se atît de organele 
vorbirii umane, cît și de fenomenele fizice le- 
gate de emisia vocală. Totodată, Bell experi- 
menta în acel moment un sistem electroacus- 
tic care urma să fie folosit la o exploatare mai 
rațională a liniilor telegrafice. (Viitoarele sis- 
teme „multiplex“  constînd în comunicarea 
simultană a mai multor semnale telegrafice 
pe acelasi fir.) 

Dispozitivul cu care Bell căuta să rezolve 
această problemă era bazat pe principiul rezo- 
nanței electroacustice și era constituit dintr-o 
serie de benzi, de lungimi diferite, care erau 
plasate și puse în vibrație în cîmpul magnetic 
al unui electromagnet. La corespondent era 
plasată o instalaţie similară, benzile acordate 
pe aceeași frecvență vibrînd simultan la cele 
două posturi: Instalaţia era, evident, primitivă, 
dar... tocmai acest nivel scăzut. de tehnicitate 
avea să devină contextul (într-un fel şi impulsul) 
unei invenții cu adevărat epocale. 


IBAN... 


PENURU 
R NOMSTEREA 


"OHMI 


tz, E 
Această relație simplă, | = R cunoscută 


<a legea lui Ohm, a fost de la bun început şi 
rămîne o formulă de bază în electricitate. 
Pentru stabilirea ei, oricît de simplă ne apare 
azi, a fost nevoie de munca susținută a zeci de 
oameni de știință, timp de 25 de ani. Relația 
propriu-zisă a fost descoperită de Georg 
Simon Ohm (1787—1854) în anul 1826, fiind 
recunoscută definitiv abia în 1841, atunci cînd 
Ohm a fost și onorat cu medalia de aur pentru 
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„cea mai remarcabilă descoperire în domeniul 
cercetărilor exacte“. În 1864, la zece ani de la 
moartea lui Ohm, Societatea britanică pentru 
dezvoltarea științei a adoptat denumirea de 
„ohm“ ca unitate de măsură pentru rezistența 
electrică, denumire acceptată ulterior în toate 
țările lumii, imortalizînd astfel numele celui 
care a descoperit această lege de importanță 
capitală în electrotehnică. 

Dar să revenim și aici asupra istoriei nero- 
manțate a acestei descoperiri. 

La sfîrșitul secolului al XVIII-lea, oamenii de 
știință aveau cunoștințe foarte vagi în domeniul 
electricităţii. Ei știau cîte ceva despre exis- 
tența unui „fluid galvanic”, însă cercetările 
lor erau limitate la domeniul electricităţii sta- 
tice, lipsa unei surse de curent cu o durată de 
funcționare mai mare resimțindu-se din ce în 
ce mai mult 

Situaţia s-a schimbat la începutul anului 1800, 
cînd Alessandro. Volta anunță descoperirea 
unei celule generatoare de curent. Această 
„baterie hidroelectrică“, cum fusese numită 
iniţial, a permis oameniior ce știință declan- 
șarea unor cercetări științifice intense în dome- 
niul electricității. Ei s-au Icvit însă de greuta- 
tea măsurării curentului electric. 


neromanale 


Asistentul lui Bell, care lucra la stația de emi- 
sie, avînd unele greutăţi de montaj, se întîmplă 
să lovească de cîteva ori cu o bară în niște piese 
metalice. Bel: observă că aceste zgomote puneau 
în vibraţie benzile de recepție. De unde... și 
ideea transmiterii sunetelor la distanță, iar 
după cîteva luni — brevetul primei instalaţii 
telefonice. În linii mari, primul telefon consta 
dintr-o bobină, în centrul căreia era așezat 
un miez mobil de fier. De acest miez era fixată 
o membrană. Undele sonore puneau în vibraţie 
membrana și, respectiv, miezul de fier, deter- 
minînd „modularea“ curentului continuu care 
circula în bobină. La receptor, fluxul magnetic 
generat punea în vibrație membrana în ritmui 
frecvenţei sunetelor. Dispozitivul funcţiona 
mediocru, dar funcţiona, și era o revelaţie. 

imperfectiunile telefonului trebuiau însă 
rezolvate și, în primul rînd, se cerea perfecțio- 
nat microfonul, 

In această perioadă, societatea „Western 
Union" — care exploata majoritatea lini:lor 


telegrafice și care, din punctul ei de vedere, sesi- * 


zase avantajele, dar și pericolul noii invenții — 
angajează un tînăr inventator, talentat, Thomas 
Alva Edison, Luînd act de telefonul lui Bell 
și de, imperfecțiunile lui, Edison inventează 
un microfon cu granule de cărbune, incompara- 


is, mai sensibil decît microfonu! inițial al lui 
I. 


De aici și începutul. unei acerbe lupte de pi- 
răterie industrială. „Western Union“ începe 
fabricarea telefoanelor, folosind microfonul 
lui Edison și receptorul lui Bell. Bell — și 
societatea pe care o înființase —, de asemenea, 
fabrică aceleași instalații. 

Conflictul dintre cele două societăţi, atît în 
America cît şi în străinătate, devine public şi 
îmbracă haina unor procese răsunătoare. În 
Anglia, Biroul de brevete interzice lui „Western 
Union“ folosirea receptorului lui Bell, iar so- 
cietății lui Bell folosirea microfonului inventat 
de Edison. În conflict intervine și un alt inventa- 
tor, Berliner, care, după un proces de 14 ani, 
dovedește că el ar fi inventat microfonul cu 
granule înaintea lui Edison, ceea ce-i îngăduie 
să-și vîndă brevetul lui Beil, care putea, în 
sfîrşit, să-și comercializeze integral telefoanele. 

Edison nu renunță nici el și inventează 
„electromotograf“-ul, un dispozitiv care, fără 
să aibă mari merite tehnice, putea fi totuși 
folosit în locul receptorului Bell. 

Conflictul, revelator pentru condiţiile şi 
morala societăţilor particulare, durează pînă 
cînd, în sfîrșit, Bel! și „Western Union" cad la 
o înțelegere, întemeind societatea „Western 
Electric“, care avea să dețină monopolul în 
telecomunicații pînă la inventarea radiote- 
lefonului. 


Tehnică și... moravuri! 


Abia în 1820, Oersted descoperă că un curent 
electric produce un cîmp magnetic dacă trece 
printr-un conductor. Un an mai tîrziu, folosind 
acest principiu, Schweigger și Poggendorff 
inventează „galvanoscopul“, un fel de galvano- 
metru primitiv, care constă din sute de spire 
de sîrmă înfășurate în jurul unei busole obiș- 
nuite. (Acul a fost deviat proporţional cu mări- 
mea curentului din bobina înfășurată în jurul 
busolei.) 

În aceeași perioadă, Georg Ohm, profesorde 
fizică și matematică, începe să facă măsurători 
cu o aparatură de construcţie proprie. Astfel, 
el realizează o „baterie hidroelectrică“, de tip 
Volta, și un galvanoscop. A legat apoi galva- 
noscopul la baterie și a notat cu un reper exact 
locul pînă unde devia acul galvanoscopuuui, 
acesta devenind reperul de referinţă. A 
intercalat apoi între baterie și galvanoscop con- 
ductori de lungimi diferite, cunoscînd exact 
caracteristicile metalului conducător și notîn- 
du-și de fiecare dată rezultatele cbținute. În 
1825 publică, pe baza acestor măsurători, o 
notă preliminară despre „legea conductibilită- 
ţii metalelcr“. $ 

În această notă apare formula V = 
=m- log (l+x/r); V — fiind descreșterea devierii 


+ 


acului, x — lungimea conductorului, r — rezis- 
tivitatea materialului folosit ca conductor și 
m — mărimea potențialului aplicat. Ceea ce 
era complet eronat, atît din punct de vedere 
științific cît și... tactic, Ohm a greșit formula, 
necunoscînd instabilitatea bateriei hidroelec- 
trice, sursă care își schimbă tensiunea în raport 
cu rezistența sarcinii. De asemenea, Ohm a 
greșit și tactic prin această concluzie pripită, 
stîrnind nemulțumirea acelor oameni de știin- 
tă, foarte convinși că elaborarea unei astfel de 
ecuații nu poate deriva numai din măsurători 
și observaţii. 

Scurt timp înaintea apariţiei lucrării, Ohm 
repetă el însuși o parte din experiențe cu o 
altă sursă de curent. Cu această ocazie, înțelege 
cît se poate de bine că a greșit la elaborarea 
ecuației, dar lucrarea - fiind deja sub tipar, 
editorul nu mai acceptă să schimbe nimic. 
Această lucrare eronată l-a blamat pe Ohm și 
i-a interzis recunoașterea ulterioară timp de 
16 ani. 

Poggendorff, unul dintre puținii oameni 
de știință care l-au ajutat pe Ohm, îi propune, 
în vederea verificării noilor sale observaţii, 
folosirea termocuplului inventat de Seebeck. 
(Efectul de termocuplu descoperit de Seebeck 
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construite de două companii engleze concuren- 
te. 

Primul vas, „Sirius“, plecat din Cork (Anglia) 
cu 94 de pasageri, a sosit la New York la 5 
aprilie 1938; iar al doilea, „Great Western“, mai 
mare şi mai puternic, plecat din Bristol cu un 
decalaj de trei zile, ajunge în aceeași zi cu 
„Sirius“, însă cu 4 ore mai tîrziu, realizînd o 
viteză medie de 12 km pe oră! 

În 1839, englezul Smith și suedezul Ericson 
realizează în Anglia viteza — incredibilă! — 
REES de 9,6 noduri pe oră (18 km) pe două vase di- _ 

| > " ferite; iar în 1840, Ericson, pe vasul „Prince- 

e EEMU i T ton", cu o greutate de 1 000 de tone, anunță 
US AE ga un nou PETN 24 km pe oră! , 
RE ara E i În următorii 20 de ani, nici un progres. 

Inapoi Abia în 1859, odată cu lansarea primului vapor 
3 metalic, „Great Eastern“, lung de 207 m, cu 
mac o greutate de 22 500 de tone şi un motor de 
2 600 CP (din care 1 600 CP la elice și 1 000 CP 
la roţi), se realizează o viteză maximă de 13,5 


4 noduri, respectiv 25 km pe oră. 
A Urmează creșteri lente: în 1860 — 29 km/ 
A oră (vaporul „Connaught“), în 1880 — 31 km/ 
oră (primul crucișător rapid). 
Dar iată că, pe la sfîrșitul secolului al XIX-lea, 
n 


în 1894, s-a produs o revoluţie maritimă — 


cum se spunea pe atunci. Noul vas francez al in- 
DE LA KM H ginerului Bażin ajunge să realizeze 35 km pe 
oră! 


Din 1900 începe — aşa cum se știe — pe- 


rioada de expansiune a vaselor maritime, Din 

LA K H acest moment, deplasamentele depăşesc frec- 

vent 10 000 de tone, puterea de 30000 CP, 

vitezele urcînd spre 23 de noduri și chiar mai 

s mult. Celebrul „Leviathan“, cel mai rapid şi 

Primul vapor cu aburi al lui Fulton a realizat, cel mai luxos transatlantic al anului 1900, cu o 

în 1807, senzaționala viteză de 9 km pe oră. lungime de 208 metri, o greutate de 23 000 de 

Următorul record de viteză a fost stabilit tone și o putere de 23 000 CP, atinge viteza 

de vasul cu aburi „Savanah“, care, plecînd din de 23,5 noduri (43 km pe oră), realizînd 

New York, ajunge la Liverpool (Anglia) după ultimul record al secolului XIX şi primul al 

22 de zile, atingînd o viteză de 10 km pe oră! noului secol. 

Mult pentru timpul acela! Pentru a înțelege această istorie neromanţată 

Un alt eveniment de mare senzaţie l-a con- a vitezelor, să ne gîndim însă la vehiculele anu- 

stituit competiția anului 1938, competiţie în lui 1972 și la cele. prevăzute pentru sfîrşitul 
care erau angajate două vase transatlantice, secolului nostru. 


ni a i a e 


ere a 


n O 


| permitea construirea unei baterii foarte sta- fenomen ca electricitatea, care a frămîntat 


| bile.) Ohm repetă experiențele și, în 1826, timp de aproape 30 de ani oamenii de știință 


| editează o nouă lucrare, cu titlul: „Determina- din Europa și America, ar putea să fie expri- 
rea legii privind felul în care metalele conduc mat printr-o ecuaţie atît de simplă. 

| electricitatea, noțiuni teoretice ale aparatului Decepţionat, Ohm se reîntoarce la vechea sa 

Volta și ale galvanoscopului Scheveigger“. meserie de profesor. În 1931 însă, Pouillet 


Cu această ocazie publică ecuația corectă publică o lucrare în care descrie experienţele 
făcute. Fără să vrea, a repetat lucrarea lui 


x „ în care X = cantitatea curentului Ohm şi a ajuns la aceeași concluzie. Pouillet 


(b4+-x) credea că el a descoperi ibilității 
a ; i fa) perit legea conductibilității 
tensiunea. a a rezistenta conductorul? ver, electrice, convingere împărtășită de o mare 
ficat și ba rezistența internă, adunată, a parte a oamenilor de știință. Unii își mai amin- 
de p , , teau însă similitudinea dintre noua lucrarea 
sursei i a. -galvanoscopuluii lui Pouillet și lucrarea lui Ohm. S-au făcut 


La începutul lui 1827, Ohm mai publică o gti ce as s 
lucrare: „Bateria galvanică tratată cu mijloace verificări și astfel, după o perioadă care a durat 


matematice“. Dar lumea științifică nu a mai Mult mai mult decît experiențele și elaborarea 
vrut să-l accepte pe Ohm cu teoriile lui discu- ecuației, Ohm a putut să se bucure derecunoaş> 
tabile... Și a refuzat, mai ales, să admită că un terea muncii sale. 
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Nu există în lumea vegetală 
un buchet mai numeros și mai 
desăvirşit de flori ca acela al 
orhideelor. Aproximativ 35 000 
de specii, deci cca o șeptime din 
speciile floricele existente pe 
glob, sint orhidee. Le găsim ră: 
pindite din Arctica pînă în Impre 
jurimile Antarcticii, în pădurile 


1. O excepție: orhideea albastră 
din Australia. Ea Infioreşte la mul- 
å lumină şi căldură, 

2 Orhidee din Peru. Ea imită 
foarte bine o figură în hohote de 
ris. 

3. Faze ale tehnicii de Inmulţire 
asexuală din meristeme a orhi- 
deelor: a — extragerea tesutului 
meristematic; b — noduli formaţi 
in urma proliferării țesutului me 
ristematic In mediu nutritiv; c — 
plântută provenită din nodul, 


'ORHI 


e Cea mai numeroasă fa- 
milie de plante pe glob 

e Flori asemănătoare in- 
sectelor și păsărilor 

e Misteriosul fungus, o 
simbioză vitală pentru 
orhidee 

e Țesutul meristematic. o 
nouă cale de inmultire 

e O singură plantă repro- 
dusă în milioane de 
exemplare identice 


tropicale şi în savanele subtro- 
picale, în mlaștini şi mărăcin-- 
șuri, în pustiuri şi în văile adînc 
pe pășunile alpine ca şi pe rocile 
pleșuve ale munților înalți 
Sub formă de tufe sau ca plante 
agățătoare și ierboase, podoat: 
cea mal de preț a orhideelo 
rămine însă floarea. Cu toate ci 
structura florilor este asemăniă- 
toare cu aceea de la alte plante 
cele mai multe flori de orhidee 
sînt complet modificate. Sepalele 
nu mai au culoarea exclusiv ver- 
de, ca la celelalte flori, ci culori 
din cele mai variate și la fel ca 
aceea a petalelor: galben, oran), 
verde, roşu deschis pînă la pur- 
puriul intens, brun, mai rar al- 
bastru, dar niciodată negru. Və- 2 
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Arh. DARIE RUSAN 


ARHITECTURĂ 
DINAMICĂ 


Proiectul studiat cu ocazia con- 
cursului pentru Centrul de artă 
contemporană de pe platoul Beau- 
bourg din Paris face parte din- 
tr-un ansamblu de căutări, avind 
drept cadru o arhitectură folo- 
sind mişcarea, electronica și ci- 
bernetica. Două principii stau la 
baza proiectului: integrarea miş- 
cării în procesul arhitectural, 
conducind la o adevărată arhi- 
tectură dinamică, precum și or- 
ganizarea acestei mişcări folosind 
tehnica programării. 

Mişcarea schimbă complet ra- 
portul clădire-beneficiar. Vizita- 
torul nu mai parcurge clădirea, 
ci clădirea este aceea care «vine» 
în întîimpinarea vizitatorului în- 
tr-o gamă foarte variată de com- 
binaţii, coordonată de ordinator. 
Această mare libertate de a alege 
elimină constringerea itineraru- 
lui tradițional, conferind arhitec- 
turii clădirii expoziției o nouă 
dimensiune — mişcarea în spațiu 


Prezentăm în cele ce urmează şi timp. Circulația sălilor expozi- 
ției de-a lungul structuril-elice 
unele proiecte interesante, este organizată de un creier elec- 
aflate lansetă tronic, care le asamblează sau le 
ră p H separă după un program dinainte 
sau chiar realizate. stabilit. 
care din punct de vedere Sălile, transformabile după do- 
rință, permit în fiecare moment 
arhitectural ies din comun, modificarea programelor. 


constituind, am putea spune, Astfel, vizitatorul, utilizatorul 

: muzeului, poate încă de la in- 
germenii arhitecturii trare — cînd își cumpără bile- 
mileniului al treilea. tul — să-și alcătuiască programul 
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vizitei, apăsind de exemplu pe 
clapele Rouault şi Brâncuși, sta- 
bilind şi timpul respectiv. El pri- 
meşte atunci un bilet magnetic 
pe care stă scris locul de acces 
într-unul din cele 4 turnuri eli- 
coidale care constituie ansamblul 


se pozipianal 

n afară de structura-elice, care 
se mişcă, în interiorul acesteia se 
ridică şi coboară nacela pentru 
transportul pasagerilor la sălile 
circulare de expoziție aflate în 
nişte tamburi rotitori. Tamburii 
pot fi «îmbrăcați» la un moment 
dat de încăperi în formă de stele, 
ale căror raze fac legătura, con- 
stituind nişte tunele, cu razele 
stelelor de pe turnurile înveci- 
nate. Vizitatorul ajuns în steaua 


1 — Fațada animată 
realizată după 
proiectul pictorului 
Vasarely 


2—3 — Plafonul şi 
pereții interiori 

In noile 
apartamente 

din Palatul Elysée. 


4 — Vederea 
ansamblului 
hotelier din 
Chicago 


[TI 


b 


aflată pe celălalt turn, care la 
rîndul ei urcă sau coboară, par- 
curge alte săli de expoziție în 
conformitate cu programul ales. 
În cazul în care pe parcurs vizi- 
tatorul dorește alt traseu, rein- 
troduce biletul magnetic în or- 
dinator și alcătuiește alt program, 
pe baza căruia Își va continua 
drumul. 


FAȚADA ANIMATĂ 


Animarea fațadei din ilustra- 
ţia din pag. 114 realizată pe baza 
unui proiect al pictorului Vasa- 
rely, are loc cu ajutorul a cinci 
inele alcătuite dintr-un joc de 
lamele orizontale, care ascund 
sursele luminoase programate. 
Zece registre electronice per- 
mit, gradat, aprinderea și regla- 
rea intensității luminoase, dimen- 
slunilor inelelor etc., ceea ce 
conduce la obținerea efectului 
de unde sau cercuri concentrice 
în apă. Animația poate fi com- 
pletată cu un joc de lumini colo- 
rate. Fațada este a sediului pos- 
tului de  Radio-Tele-«Luxem- 
burg» din Paris. 


FUNCȚIONAL ȘI 
ESTETIC 


Un ansamblu hotelier cuprin- 


Sus: Integrarea mișcării In ar- 
hitectură; dreapta — detaliu din 
proiectul Centrului de artă con- 
temporană (Paris). 
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zînd 750 de camere se constru- 
ieşte la Chicago (S.U.A.), pe o 
suprafață de 6 ha. 

Hotelul  «O'Hara Regency 
Hyatt House» are o structură 
pătrată, flancată la colțuri de 
către un turn cilindric, vitrat. 
Atriumul, prevăzut cu o insta- 
lație de aer condiționat, are o 
suprafață de 50x50 m și cuprin- 
de și un salon panoramic. Carac- 
teristica noli construcții este gră- 
dina Interioară, cu o foarte bo- 
gată vegetație — arbuști, stejari 
și flori — situată în atrium. Ca- 
merele au toate vedere şi în 
exterior, şi Înspre această gră- 
dină luxuriantă. 

Ansamblul cuprinde, pe lingă 
camere, trei restaurante cu te- 


rase pline de fiori, o piscină aco- 
perită, bar de noapte, săli de bal 
şi de reuniuni, săli de expozi- 
ţie etc. Hotelul este de fapt un 
minioraș, cuprinzind deservirile 
necesare și permițind în același 
timp relaxarea și satisfacerea din 
punct de vedere estetic a vizita- 
torilor. 


INTERIORUL — 
OPERĂ DE ARTĂ 


Sint în curs de execuție inte- 
rioarele apartamentelor Palatu- 
lui «Elysée» din Paris. Încă tna- 
inte de a fi mobilate, a fost con- 
cepută o tehnică specială pentru 
crearea unei ambianţe cinetice. 
Toate elementele — uși, pereți, 
podea și plafon — sînt realizate 
pentru a se reconstitui viziunea 
de operă de artă. Astfel, ușile 
din metacrilat de metil sint co- 
lorate În masa materialului în 6 
culori; peretele din fund este 
constituit dintr-o rețea în relief 
din profile de aluminiu extrudate 
în 48 de forme, cu 720 de nuanțe 
şi culori; pereții laterali sînt for- 
maţi din profile de aluminiu ver- 
ticale, vopsite în alb; plafonul 
este alcătuit din module triun- 
ghiulare, reluind tema pereților 
şi prelungindu-i. Suspensia aces- 
tor plăci se face cu ajutorul unei 
structuri reticulare care susține 
și sistemul de iluminare, format 
din tuburi fluorescente. Ilumina- 
rea se face gradat cu ajutorul unor 
registre electronice. 

Mobilierul și decorația inte- 
rioară se integrează perfect în 
arhitectura încăperilor. 


ORHIDEE 


(URMARE DIN PAG. 113) 
rietatea mare a florilor sugerează 
faptul că orhideele sînt poleni- 
zate prin insecte, colibri, li- 
lieci etc. 

Semințele de orhidee, pe cit 
sint de numeroase, pe atit sint 
de mici, cîntărind 3—14 micro- 
grame. O singură capsulă din 
specia Culoglossum conține 1 330 
de semințe, lar varietatea Cycno- 
dies ventricosum patru milioane 
de semințe. Majoritatea semin- 
țelor însă nu izbutesc să germi- 
neze, avind nevoie de «condiții 
speciale», care de fapt multă 
vreme au fost o enigmă pentru 
cel care au încercat să cultive 
aceste minunate flori. 

După aproape 200 de ani de 
la prima orhidee adusă și culti- 
vată de un botanist englez în 
Europa (1731), botanistul fran- 
cez Noël Bernard dezvăluie se- 
cretul enigmaticelor semințe. El 
ajunge la concluzia că semințele 
de orhidee sînt infectate cu o 
ciupercă simbiotică, fără de care 
germinația nu este posibilă. Ro- 
lul ciupercii ar fi acela de a des- 
compune amidonul, cu ajutorul 
enzimelor produse de ea, în za- 
haruri mai simple, ce pot fi uti- 
lizate de planta în creștere. 

În ciuda cunoștințelor acumu- 
late, cultura orhideelor a rămas 
o îndeletnicire dificilă pînă în 
anul 1922, cînd a fost descoperită 
o metodă ușoară și sigură, bazată 
pe utilizarea unui substrat germi- 
nativ compus din elemente nu- 
tritive amestecate într-o anu- 
mită proporție, agar și zahăr 

n ultima vreme s-a dezvoltat 
o nouă metodă, bazată pe cul- 
tura meristemelor, pusă la punct 
de specialistul francez Georges 
Morel. Tehnica folosită de el se 
bazează pe extragerea meriste- 
mului dintr-un bulb de orhidee 
și cultivarea lui. Acesta este de 
fapt punctul de plecare pentru 
înmulțirea asexuată nelimitată a 
orhideelor. 

Meristemul dă naștere la mici 
bulbili, analogi cu embrionii. 
Unele celule epidermice ale bul- 
bililor au capacitatea, la rindul 
lor, de a se regenera. Extrași și 
repicaţi, formează o a doua ge- 
nerație de tulpini, din care se 
pot obține noi plante și așa mai 
departe. Un proces deci nelimi- 


tat, în care se pot obține mili- 
oane de orhidee pornind de la 
un singur meristem. Aplicînd 
această metodă, specialiştii de la 
Institutul de cercetări agrono- 
mice din Franța (INRA), con- 
duși de prof. Georges Morel, po- 
sedă culturi de orhidee de 15 ani. 

Dar fiecare plantă cu particu- 
laritățile el. În consecință, și re- 
generarea diferă de la un gen de 
orhidee la altul. 

Astfel, pentru înmulțirea or- 
hideelor din genul Cymbidium, 
frecvent cultivate în sere, alā- 
turi de meristemul apical se pun 
la înmulțire și fragmente de 
frunze. O lună mai tirziu, explan- 
tatul — nume dat porțiunilor 
în cultură — devine globulos, iar 
fragmentele de frunze se re- 
curbează în jos de la virf. O sec- 
țiune în explantat arată că mas - 
vele de celule meristematice se 
formează la subțioara frunzelor. 
Acestea se transformă cu înce- 
tul, explantatul formînd o grupă 
de plantule cu totul nouă. Cind 
ele ating virsta de două luni și 
au diametrul de 3 mm, se taie 
în «felii» și se cultivă. Se observă 
o proliferare rapidă în zona peri- 
ferică a «feliilor» de explantat, 
lar meristemele apărute în dife- 
rite puncte, fiecare dintre ele, 
vor da naștere unei noi tulpini. 
Noile tulpini pot fi secționate 
din nou pentru a se obține alte 
orhidee. 


La orhideele din genul Cattleya, 


Meristemul cultivat din spe- 
cla Cymbidium formează acest 
«embrion» prevăzut cu peri ab- 
sorbanţi. Pentru repicaj el este 
secționat transversal In bucăţi 
(vezi desenul). 


originare din America, cu flori 
deosebit de frumoase, se extrage 
un mugure întreg, care este cul- 
tivat Într-un mediu de cultură 
ce conține auxină, hormon de 
creștere care provoacă alungirea 
celulelor vegetale și apoi creș- 
terea lor. 

La alte orhidee, cum este Mil- 
tonia, creșterea mugurilor este 
foarte rapidă, iar axa principală 
a plantei poate prolifera. Rege- 
nerarea are loc sub o formă di- 
fuză; la cîteva luni, fragmentul 
dă un masiv mamelonat mai mare 
într-o masă de mai multe sute 
de plantule. Dacă se întrerupe 
evoluția prin izolarea și repica- 
rea tinerelor mlădițe, Miltonia 
se înmulțește la fel de bine ca și 
genurile precedente. 

Metoda de înmulțire pe baza 
culturilor de meristeme a în- 
ceput să fie extinsă în Franţa și 
în alte țări. În acest mod, orhi- 
dee minunate provenite din me- 
risteme cresc în sere. 80 de fla- 
coane cu meristeme sint sufi- 
ciente pentru a produce 10 000 
de plante... 

Tehnica înmulțirii orhideelor 
prin meristeme oferă avantajul 
că plantele ajung mai repede la 
maturitate, cultura lor putind fi 
eșalonată în concordanță cu pe- 
rioadele în care aceste flori sînt 
mai mult solicitate. 


Ing. A. STĂNEL 
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MUZEUL 
DE ISTORIE 


(URMARE DIN PAG. 32) 


locuri de pe continentul nostru 
și de pe alte continente, precum 
și numeroase grupuri de turiști 
au exprimat admiraţie și au apre- 
ciat modul deosebit de organi- 
zare a muzeului. 

n cartea de aur a muzeului, 
tovarășul Nicolae Ceauşescu, se- 
cretarul general al C.C. al P.C.R., 
a scris: «Sintem convinşi că, prin 
aceste minunate mărturii ale glo- 
rioasei istorii a poporului nostru, 
muzeul va constitui un mijloc 
eficient de educare patriotică, 
internaționalistă a tinerei gene- 
rații, a tuturor oamenilor mun- 
cii». 


Exponatele din Muzeul de isto- 
rie al Republicii Socialiste Romă- 
nia constituie o adevărată istorie 
în aur și pietre prețioase a popo- 
rului nostru. 

Dintre piesele cele mai cunos- 
cute și apreciate se detaşează 
în primul rind «Cloșca cu puii de 
aur» — tezaurul de la Pietroasa 
(sec. IV e.n.), învyreutare de 2 097 g, 
din care redăm: fibula de aur (4); 
vasul dodecagonal (3); o piesă 
mai puțin cunoscută de marele 
public — patera (5); și o cană a 


cărei siluetă trădează un rafinat 
gust artistic (T). In continuare: 
Coiful de aur (6) descoperit la 
Poiana — Coţofenești, jud. Pra- 
hora (sec. V l.e.n.), reprezintă 
arta traco-getică; «Cameea Orghi- 
dan» (sec. Ill e.n.), din sardonix 
sculptat, care redă o apoteoză 
imperială (2). Este, de fapt, a doua 
camee ca mărime din lume, după 
«Cameea Augusteia», aflată la 
Muzeul «Louvre» din Paris, 
Epoca modernă a României este 
prezentă și ea In muzeu prin ne- 


numărate capodopere. Printre a- 
cestea, o semnificație de mare 
valoare estetică, dar și socială 
in același timp, prezintă «Meda- 
lionul de aur cu briliante» (1) 
dăruit de locuitorii județului Te- 
cuci lui Alexandru loan Cuza, 
In semn de recunoștință pentru 
marile reforme pe care le-a infăp- 
tuit. Cele trei pietre prețioase (un 
rubin, un topaz și un safir) de pe 
baretă reproduc cele trei culori 
ale drapelului românesc. 
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i: 


Sub acest titlu vă vom prezenta un nou tip 
de jocuri matematice, extrem de interesante. 
de o factură diferită de a celor întîlnite pînă 
acum de dv. Acestea nu sînt altceva decit 
nişte operații de aritmetică în care cifrele 


au fost înlocuite cu litere. După cum se. 


vede în exemplul de mai jos, acest mesaj 
este compus din două părți: prima parte 
poate fi citită în «clar» (UNDE DAI), iar 
a doua parte este dată în cifre (7632 158 0494). 
Fiecărei litere din operația de aritmetică 
îi corespunde o cifră de la 0 la 9. Uneori 
unei cifre pot să-i corespundă chiar două 
litere, lucru pe care îl vom menționa de la 
început. Sarcina dv. este de a rezolva operația 
aritmetică în așa fel ca fiecărei litere să-i 
corespundă cifra care trebuie. Avind această 
«cheie», va trebui s-o utilizați pentru a des- 
cifra mesajul numeric. 

Atragem atenția că, pentru a nu permite 
descifrarea mesajului numeric prin intuiție 
sau alte metode, cuvintele care îl formează 
noi le-am despărțit în silabe în mod arbitrar. 


Exemplu: 


E 
| 7632 158 0494 
R 


Rezolvînd înmulțirea, prin încercări, aflăm 
că există următoarea corespondență între 
cifre şi litere: 


3215 x 
146 1=D 7=S$ 
2=N 8=C 
19290 3=U 9=P 
12860 4=A 0=R 
3215 5=Ẹ ; 
6=] 
469390 
Inlocuind în partea a doua a mesajului, 
obținem: 
7632 158 0494 
SIUN DEC RAPA 
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Problema nr. 1 

Mesajul este un vers vestit dintr-o baladă 
a lui François Villon, vers care se repetă 
după fiecare strofă ca un refren: 


UNDE x 
S INT 9760 9870 2077 572757 
DEPEE 
UNDE 
SDZPE 
NDSPE 


NTANAIEE 


A=lL 


Problema nr. 2 

Acest mesaj reprezintă o axiomă de bază 
a biologiei moderne. Pentru descifrarea ei 
este nevoie însă să efectuaţi două operații: 
una de adunare și alta de scădere: 


ORICE + FIINTA- 


FIINTA ORICE 

FORNVN NIAAOV 
501949 507170 7249 800726501 
N=D 


Problema nr. 3 


Mesajul vă va rezerva o surpriză de sezon. 
Și aici va trebui să efectuaţi o adunare și 
o scădere: 


REVISTA + REVISTA- 


NOASTRA NOASTRA 
ZAAAZAAA  EMLUNSA 


908,7 501080 18 834024(1=0;L=u:;M=2) 
Problema nr. 4 


DOLSIA 
UELUPE 
LPIRMD 


UIPLOTEA 


35894 7204 674 650 621734907 946435 
(Răspunsurile la pag. 157) 


Ne-am făcut un punct de onoare din a informa pe cititori, 

din a-i ține la curent cu noutatea tehnică automobilistică, 

publicînd atit în revistă cit și în almanah 

suite de materiale pe cele mai variate teme ale automobilului. 

Anul acesta, în afara tradiționalului magazin auto, supunem atenției cititorului 
citeva dintre marile probleme ale zeului automobil, considerate la ora actuală 

ca fiind de stringentă actualitate: unde ne aflăm cu tehnica automobilistică 

și încotro ne îndreptăm, care sînt concurenții actualului automobil, 

a căror menire este înlăturarea unor vicii «de fond» ale celui mai răspîndit 

mijloc de transport; șansele de a avea un automobil «curat» sînt ele fundamentate? 
Dezideratul major al tehnicii automobilistice — crearea automobilului sigur — 

se va înfăptui el oare în acest deceniu? 

Este sau nu viabilă acțiunea artizanală de confecționare a acelor mici, dar puternice 
«Dune-Buggy», bune pentru drumuri de țară, dar mai ales pentru munte, cimp 

sau chiar mlaștini? lată, așadar, variata problematică ` 

studiată și consemnată de specialiștii noștri pentru dv. 
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ALTERNATIVE 


“AUTOMOBILUL: azı 


Ing. ANATOL MERLING 


Fără îndoială, automobilul, sub aspectul său tehnic actual, va mai exista încă multă vreme. Treptat, 
treptat însă locul lui va fi luat de alte mijloace de transport, mai eficiente, mai silențioase și, ceea ce este 
deosebit de important, dacă se poate, total nepoluante. Multă vreme el va coexista cu «adversarii» săi, 
acoperind zone din afara orașelor, unde problemele poluării nu se pun cu acuitate. Soluţiile avute în 
vedere de specialiști vizează pe de o parte păstrarea funcției actuale a automobilelor, cu modificarea 
mijloacelor de antrenare și a sursei de energie, iar pe de alta punerea la punct a unor sisteme speciale 
de transport urban, ca alternative la autovehiculul individual sau de grup mic. 

După cum se știe, motoarele cu ardere internă, fie cu benzină, fie de tip diesel, se caracterizează 
prin emisiile poluante pe care le degajă în atmosferă. Procesele din motor și compoziția chimică a com- , 
bustibililor duc la formarea de oxizi de azot, de carbon şi la degajări de hidrocarburi volatilizate și nearse. 
Un prim pas pe calea realizării unei arderi mai complete, cu emisii nocive mai reduse, îl reprezintă mo- 
torul Wankel și motorul cu turbină. Automobilele experimentale cu turbină și automobilele realizate în 
serii mari cu motoare Wankel circulă de cîțiva ani cu rezultate promițătoare. 

Combustibili care să permită o ardere mai completă sint gazele naturale. În ultimul timp s-au rea- 
lizat autobuze experimentale cu motoare adaptate pentru a funcționa cu gaze naturale. Soluţia tehnică 
care s-a dovedit viabilă constă din utilizarea de gaze iichetiate în condiţii normale de presiune la —162'C. 
Suplimentul de greutate, corespunzina unei instalații convenționale cu rezervor de 160 litri, reprezintă 
la nivelul unui autobuz numai 130 kg. Gazele naturale nu conțin plumb, sulf, exces de carbon sau diverși 
aditivi; ele rămîn inflamabile chiar atunci cind amestecul este foarte sărac. 

Mai promițătoare pare a fi perspectiva utilizării drept combustibil a hidrogenului. Proiecte mai 
vaste prevăd renunțarea la utilizarea combustibililor fosili și trecerea la utilizarea hidrogenului drept 
combustibili universal. Hidrogenul ar urma să fie obținut prin electroliză din apa de mare cu ajutorul 
unor centrale nucleare gigantice (ce ar putea utiliza fuziunea sau, eventual, într-o primă etapă, fisiunea 
nucleară) și pompat sub presiune prin conducte de distribuție. Produsele secundare — oxigenul și 
căldura evacuată — ar putea fi, de asemenea, utilizate ca agenți puriticatori ai mediilor deja poluate și, 
respectiv, pentru obținerea apei potabile prin desalinizare. Hidrogenul, ca și gazele naturale, ar urma 
să fie folosit în stare lichidă, la —252'C. 


Citroën G.S.: o mașină interesantă din punct de vedere tehnic. Unul dintre cele mai moderne motoare 
cu benzină răcit cu aef turnat. din aliaj ușor. Datorită compresiei ridicate și turaţiei mari (6 500 rot/min),acest 
motor cu o capacitate de 1 015 cme dezvoltă 55,5 CP, DIN, şi o viteză maximă de 151 km/h. Pistoanele celor 
4 cilindri boxer au o formă tronconică, supapele sint Inclinate transversal. 


O secțiune într-un automobil... ceva mai sigur. Se remarcă structura specială a acoperișului ca și para- 
șocul cu amortizoare telescopice,. 


Hidrogenui nu poluează atmosfera și hidrostera; el arde în aer și produce numai apă. Neconţinind 
carbon, dispar oxidul de carbon și particulele rezultate din procesul arderii; neconținind sulf, dispare 
bioxidul de sulf; neconţinind compuși organici, dispar diferiți produși auxiliari toxici. Singurul produs 
1uxiliar ce ar putea apărea în atmosteră — oxizii de azot — poate fi evitat printr-o ardere cu exces d 
combustibil. Pentru un automobil ar fi necesar un rezervor cu un volum de circa 3—4 ori mai mare deci! 
cel al rezervorului pentru benzină; greutatea redusă a hidrogenului însă compensează în mare parte 
plusul de greutate ce-l reprezintă instalația criogenică; deși volumul este mai mare, greutatea rezervo- 
rului plin ar fi de cca jumătate din cea a unui rezervor pentru benzină corespunzind aceleiași raze de 
acțiune. 

Folosirea energiei electrice pentru acționarea autovehiculelor este un deziderat pentru a cărui 
realizare se lucrează de mulți ani, cu rezultate neconvingătoare, din păcate. Lipsa unor mijloace satis- 
făcătoare de înmagazinare a energiei electrice, care să asigure o rază acceptabilă de acțiune, a făcut 
ca electromobilela — fie ele autoturisme, fie autoutilitare — să aibă doar aplicații strict limitate. O va- 
riantă combinată de utilizare a hidrogenului și a energiei electrice o reprezintă pilele de combustibil; 
în acest caz, transformarea energiei chimice în energie electrică se face la un randament de peste 80% 
în comparație cu randamentele de 25—40% caracteristice motoarelor cu ardere internă. Folosirea pilelor 
de combustibil va permite și eliminarea zgomotului produs de motoarele cu ardere internă. 

Pentru zonele urbane și pentru anumite autostrăzi s-au făcut propuneri care tind să modifice 
substanțial conceptul actual de automobil. Se preconizează transportoare orizontale pe care să se de- 
plaseze, pe anumite porțiuni, atit autovehicule cit și pietoni. O atenție deosebită se acordă așa-numi- 
telor sisteme locale de «colectare şi distribuire». Ele se deplasează cu viteze relativ mici, sub 80 km/oră, 
între stații situate la distante de 300—500 m. Selectarea stațiilor se tace atit de către pasagerii din vehicul 
cît şi ae către pasagerii care așteaptă în stații, prin intermediul unor circuite electronice. Vehiculele 
pline își continuă drumul, in timp ce vehiculele care se opresc sint scoase temporar de pe linia prin- 
cipală. Debitul de transport va crește simțitor, în paralel cu reducerea duratei medii de drum. 

Alte propuneri prevăd linii de ghidare electronică care să permită circulația complet automatizată 
intre două puncte ale orașului, Liniile de ghidare ar putea fi cuplate, cel puțin pe autostrăzi și pe ma 
gistrale, cu linii de alimentare cu energie, care să rezolve problema tracțiunii. Pentru un viitor ceva ma 
'ndepărtat se întrevede toiosirea modulilor individuali de transport, cu preselectare electronică, legati 
n cadrul unei rețele unitare, cu sisteme automate de triere, cu viteze mari și cu grad sporit de confor. 
Dar pină atunci, drum bun cu bătrinele noastre automobile! 
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Dacia-1 300 Lux. Este bine- 
cunoscutul turism produs la 
Pitești, dar Intr-o finisare su- 
perioară. Caracteristicile me- 
canice sint neschimbate 
(1289 cmc, 60 CP, SAE, 145 
«m,h). Se adaugă două faruri 
cu iod și un aparat de radio 
montat In consolă. Frina de 
mină este montată între scau- 
nele anterioare. Modelul tapi- 
teriei e modificat. Se livrează 
intr-o gamă de culori vii, de- 
osebile de cele ale modelului 
standard. 


Fiat-128 coupé. 
Un coupé cu 4 locuri 
confortabile, ceea ce 
se intiineşte mai rar la 
aceste modele. Douâ 
variante — 1 164 cmc 
(64 CP, DIN), şi 1 290 
cme (75 CP, DIN) În 
fotografie: «1 300 S». 


Renault-5 $i TL —Nou/ model a adoptat aceeaşi linie funcțională ca și R-4. El poate ti ușor transformat în 
furgonetă. Diferenţele Intre modelele L și TL sint de finisare și confort. Mașinile au fost prezentate și la noi 
astfel Incit le-am putut Incerca pe șosea. Suspensia e excelentă și permite intrarea în viraje foarte strinse fără 
riscuri. Motorul e nervos, cu reprize rapide. Schimbătorul de viteze e plasat ca la «Trabant» — In bord. Există 
două variante: 782 cme (36 CP, SAE — 120 km/h) și 956 cmc (47 CP, SAE — 135 km/h). Se preconizează 
şi e ceri pan model «§ SS» cu motorul de 1 289 cme (motorul lui R-12 și al Daciel-1300) — viteză ma- 
ximă 1 mih. 


Renault-15—17. /ntreaga gamă 

a acestor mașini tip «sport» 

a fost prezentată la noi In 1972 

de firma franceză și am avut prileju! 
să le conducem pe șoselele noastre. 

Ele se disting prin performanțe 

și! confort deosebite, 

o dotare cu instrumente și semnalizatoare 
corespunzătoare unor automobile de lux, 
o ținută de drum remarcabilă, 

mai ales modelul R-17. 


Jiguli (sau «Lada» — 
denumire pentru export). 


Au intrat deja In producție 
primele două convelere, 

cu o capacitate de cite 

200 000 de automobile anual 
fiecare. 

Pină în 1975 uzina din orașul 
Togliatti va lansa anual 

600 000 de automobile 

(1 198 cmc). 

Caroseria e ranforsată 

față de modelul italian. 
Motorul are cu dol cai 

putere mai mult decit omologul 
său torinez (62 CP). 
Autoturismul este cu 45 kg 
mal greu decit «124» italian. 


Skoda super sport 

O iinie de bolid cu aspect 
de curse acoperind 
motorul binecunoscut 

al «Skodei»-110. 

E drept, 

ceva mai puternic 

(57 CP, DIN, 1 107 cmc, 
180 km/h). 


VEDETELOR 


Este «Fiat»-ul 124 produs In U.R.S.S. 


PENTRU A EVITA MOTORU 


Noua orientare în domeniu' 
cercetării și proiectării autove- 
hiculelor a făcut ca măsurile 
luate împotriva poluării să se 
concretizeze în 3 categorii de 
bază. Prima dintre acestea, cu- 
noscută sub denumirea «Cleaner 
Air Package-System» (sistemul 
de aer curat) își propune ca 
printr-o reglare săracă a ameste- 
cului, printr-o pregătire și distri- 
buire bună a acestuia, prin va- 
riații ale momentului aprinderii 
ca și prin variaţii ale volumului 
camerei de ardere, să reducă 
emisiile nocive. În a doua cate- 
gorie intră măsurile care își pro- 
pun să reducă sau să transforme 
în alte substanțe componentele 
nocive, prin postcombustie ter- 
mică sau catalitică, În a treia 
grupă de măsuri intră așa-zisa 
încărcare stratificată și arderea 
in două etape, lucru ce se sol- 
dează cu reducerea emisiilor no- 
cive, obținindu-se consumuri 
mai favorabile, concomitent cu 
reducerea puterii de virf. 

Principala cauză a arderii in- 
complete a combustibilului este 
existența unei zone înguste în 


apropierea peretelui camerei de 
ardere, în care apare fenomenu! 
de stingere a flăcării din cauza 
răcirii şi din cauza întreruperi 
mecanismului de reacție. Acest 
efect poate fi redus doar într-o 
mică măsură prin încălzirea pe- 
reților și printr-o turbionare in- 
tensivă. Măsuri constructive, 
cum ar fi forma mai compactă 
a camerei de ardere, cu un raport 
mai favorabil între suprafața ex- 
terloară și volum, ca și trecerea 
la o cilindree mai mare,s-au do- 
vedit relativ utile,dar insuficiente. 

Se consideră că prin măsuri 
de stăpinire mai bună a procesu- 
lui de ardere valorile actuale ale 
emisiei de hidrocarburi pot fi 
reduse cu circa 30%. Noi posi- 
bilități există atunci cind, de 
exemplu, într-o cameră de ar- 
dere în trepte, cu o anticameră 
mărită în care se fac aprinde- 
rea și începutul arderii, gazele 
intră cu viteză și turbionare in- 
tensă. Reducerea valorii emisi- 
ilor de hidrocarburi în 1974 la 
0.41 g/milă apare ca improbab' à 
tără postcombustie. Dacă, de 
exemplu, doar 20 de cicluri se 
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destășoară fără ardere, lucru re- 
lativ uzual la pornirea motorului 
aceste valori sînt depășite. Spre 
deosebire de hidrocarburi, oxi- 
dul de carbon și oxidul de azot 
nu sînt conţinute în gazul inițial. 
ci apar în urma procesului de 
ardere, 

Practic, prin aportul de aer şi 
prin diferite postcombustii se 
poate reduce proportia de oxid 
de carbon pină la limitele de mă- 
surare, astfel încît o îmbogăţire 
bruscă a amestecului la relanti 
și la accelerare să nu fie urmată 
de o creștere a emisiei de CO. 

Temperaturile mari și excesul 
de aer de 5—10% duc la valorile 
maxime ale emisiei de oxid de 
azot. Toţi factorii care reduc 
temperatura maximă a gazelor: 
reducerea compresiei, recircui- 
tarea gazelor de evacuare, aprin- 
derea tirzie, amestecul foarte 
bogat, amestecul foarte sărac, 
reduc . simţitor emisia de oxid 
de azot. 

Principalele măsuri avute în 
vedere de constructori pentru 
reducerea emisiilor nocive sînt: 
intensificarea circulației ames- 


E 


Ing. LIVIU OGRADIN 


prea Mondială a Sănătății apreciază că 
anual își pierd viața în accidente de diferite feluri 
500 000 de oameni. Dintre aceștia, 42 la sută, deci 
aproximativ 210 000 de vieți, cad jertfă circulației, 
în special accidentelor de automobil (peste 90 la 
sută). Navigaţia aeriană, maritimă și de cale ferată 
dau împreună mai puțin de a 9-a parte din numărul 
total de accidente rutiere. 

Este aceasta o fatalitate? Pierderea în fiecare an 
a unul sfert de milion de oameni trebuie acceptată 
ca o jertfă adusă zeului automobil sau pot fi găsite 


Un prototip «Vauxhall» — maşină de două locuri... 


soluții și adoptate măsuri care să contracareze 
această situație? Ceea ce este mai îngrijorăto: 
este faptul că numărul de accidente mortale creste 
de la an la an și că cea mai lovită categorie de 
virstă este cea a oamenilor tineri, între 18 şi 25 de 
ani, Dacă se adaugă la aceasta cei cca 1 milion si 
jumătate de grav răniţi, persoane care rămin cu 
invalidități permanente, se obține o reprezentare 
reală a gravității urmărilor accidentelor de circu- 
lație rutieră. 

Un amplu studiu publicat recent în Franţa arată 


plasate Insă ca la avioanele de vinătoare: unul In spatele 


celuilalt. Se obține o linie aerodinamică net superioară. (Înălțimea masinii: 105 cmn 


All 


tecului la intrarea în motor prin 
turbionare, prin optimizarea for- 
mei camerei de ardere și prin 
restudierea geometriei interioa- 
re; îmbunătățirea formării ames- 
tecului prin înlocuirea carbura- 
toarelor simple cu carburatoare 


O tendință care se afirmă tot mai mult: 
plasarea motorului transversal, în față. 


duble, carburatoare cu registru; 
sisteme de încălzire a galeriei 
de admisie și în special intro- 
ducerea de sisteme de injecție 
de benzină simple sau cu co- 
mandă electronică; creșterea 
temperaturii gazelor de evacuare 


SUPORTA PERFECŢIONARI 


în faza startului, pentru amorsa- 
rea mai rapidă a sistemelor de 
postcombustie, prin întirzierea 
aprinderii şi turație mare la re- 
lanti; amestecarea gazelor proas- 
pete cu gaze de evacuare, în ve- 


că printre accidentele foarte grave, cele urmate de 
pierderi de vieți omenești, 24,4 la sută se datorează 
excesului de viteză, 16,6 la sută neacordării prio- 
rității, 9,3 la sută depășirilor defectuoase executate. 
8,7 la sută stării necorespunzătoare a rețelei rutiere, 
7 la sută condiţiilor atmosferice nefavorabile, 7,2 
la sută stării de uzură avansată a pneurilor, 4 la 


sută insuficientei pregătiri a celor aflați la volan. 


VEHICULUL EXPERIMENTAL DE 
SIGURANȚĂ (VES) 


Sub această denumire generică, toate marile 
firme producătoare de automobile fac studii, expe- 
riențe și aduc pertecționări diferitelor prototipuri 
de autoturisme, în vederea obținerii unor rezultate 
aplicate la producția de serie. 

O trecere sumară în revistă a preocupărilor în 
acest domeniu la «Peugeot-Renault», «Fiat», «V ol- 
vo» și «Volkswagen» demonstrează că nu numai 
marii producători de automobile de peste ocean 
au realizări în acest domeniu; dimpotrivă, efortul 
ştiinţific, tehnic și economic și de inventivitate des- 
făşurat în Europa face să existe certitudinea că 
în anii care urmeaza siguranța în exploatare a auto- 
mobilelor să crească și proporțional să se obțină 
o spectaculoasă scădere a cazurilor mortale și a 
rănirilor foarte grave. 

La «Fiat» sint sacrificate anual peste 500 de au- 
tomobile în experienţe cu ciocniri de obstacole, 
ciocniri între automobile de același tip și de tipuri 


derea reducerii oxizilor de azot 


o 


diterite, pentru obținerea unor rezultate ct mai 
exacte. Precizarea condițiilor în care au loc cloc- 
nirile se tace prin teleghidaj din elicoptere. Procesu! 
de simulare a accidentelor este relativ avansat; 
in laboratoare special amenajate se creează șocuri 
care reproduc exact condițiile de accident; se fac 
experiențe cu pereți de oțel mobil care reproduc 
cu încetinitorul undele de șoc, pentru a se putea 
detecta felul cum diferite subansambluri rezistă 
la lovire; un «Fiat» 500 este supus loviturilor de 
berbece ale unul cub de 5 tone greutate, după care 
tehnicienii analizează fiecare piesă, șurub și parte 
a caroseriei și motorului. 

La «Volvo», firmă care și-a căpătat un bun renu- 
me pentru preocupările de sporire a siguranței la 
vehiculele produse, a fost inaugurat recent un cen- 
tru special de laboratoare de încercare a automobi- 
lului. Un modern dispozitiv de simulare a ciocni- 
rilor dintre autovehicule funcționează la Göteborg, 
care efectuează cercetări asupra formei optime a 
abitacolului mașinii în caz de accident; sint folosite 
manechine speciale care permit să se studieze, 
în funcție de forma caroseriei, ce părți trebuie 
special întărite pentru a se obține efecte minime 
de lovire sau fracturare a pasagerilor. 

La «Volkswagen», într-un centru experimenta! 
amenajat la Wolfsburg, se fac încercări cu un ve- 
hicul avind o greutate de 1000 kg. Automobilul 
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in proporții justificabile econo- 
mic; noi metode de ardere baza- 
te în special pe încărcarea stra- 
titicată a amestecului. 

O a doua categorie de măsuri 
este cea legată de reactorii ter- 
mici și catalitici. 

Postcombustia termică a fost 
propusă pentru prima oară în 
S.U.A. în 1966, sub forma siste- 
mului «Man-air-ox». Cu ajutorul 
unei pompe de aer acționate de 
motor, se introduce aer proas- 
păt în galeria de evacuare, oxi- 
dindu-se oxidul de carbon și 
hidrocarburile remanente. Post- 
combustia presupune o tempe- 
ratură minimă de 7! , Ca- 
re, la rîndul ei, cere măsuri de 
izolație termică a catalizei. 

Reactorii catalitici servesc fie 
drept catalizatori reducători pen- 
tru reducerea oxizilor de azot 
cu oxid de carbon, fie drept ca- 
talizatori de oxidare pentru trans- 
formarea oxidului de carbon în 
bioxid de carbon. Întrucit post- 
combustia, atit cea termică cit 
şi cea catalitică, începe la tem- 
peraturi mari ale gazelor de eva- 
cuare, ce nu se pot realiza în 
timpul unei porniri a motorului 
la rece, este necesar să fie luate 
măsuri de accelerare a vitezei 
de încălzire. Reactorul catalitic 
începe să lucreze la circa 1 minut 
după start, în timp ce reactorului 
termic li sint necesare circa 4 
minute. Catalizatorii — în gene- 
ral metale rare — se fixează p: 
blocuri monolit din AL O; sin- 
terizat, cu un grad de porozitate 
relativ redus. Contrapresiunile 
dezvoltate duc la reduceri de 


putere ce pot atinge valori im- 
portante. 

Motorul cu încărcare stratit - 
cată combină într-un mod idea! 
ciclurile Otto şi diesel. De la 
motorul cu benzină s-a preluat 
aprinderea controlată, iar de la 
motorul diesel amestecul etero- 
gen de aer și combustibil. La 
motorul cu încărcare stratificată 
aerul absorbit nu este strangu- 
lat, iar combustibilul este injectat 
în timpul compresiei. Întrucit ra- 
portul de compresie nu este si- 
milar cu cel al motorului cu ben- 
zină, nu se produce autoaprin- 
derea, ceea ce presupune un 
sistem de aprindere. În timpul 
admisiei, aerului i se imprimă o 
mișcare elicoidală; combustibi- 
lul injectat în timpul compresiei 
întilnește acest aer în mișcare, 
producind un amestec bogat în 
apropierea bujiei, care duce la 
un front circular constant al 
flăcării. Motorul cu încărcare stra- 
tificată ar putea constitui o so- 
luţie în dilema combustibilului. 
La motorul clasic benzina cu 
citra octanică mare fără plumb 
e scumpă, benzinele inferioare 
presupun rapoarte de compresie 
mici, lucru ce se soldează cu 
puteri mici, respectiv consumuri 
mari. Motorul cu încărcare stra- 
tificată poate lucra cu benzine 
cu cifra octanică mică, fără re- 
duceri de putere, avind chiar 
rezerve de creștere a compresiei 
și implicit a randamentului. Emi- 
sia de oxid de carbon este re- 
dusă, dar pentru oxizii de azot 
este necesară și în acest caz 
o instalație de postcombustie. 


«DUNE - 
BUGGY»- 

© IDEE CARE 

SE DEZVOLTĂ 


«Dune-buggy» reprezintă azi 
o modă nouă în industria de auto- 
mobile, un sector artizanal, mar- 
ginal, dar în plină efervescenţă. 
De fapt, el constituie doar o 
parte a unul fenomen mal larg, 
caracteristic epocii automobilis- 
tice pe care o străbate civilizația 
contemporană. Dornic să iasă 
de pe autostrăzi, să pătrundă în 
natură, omul obișnuit cu volanul 
alege adesea — și faptul e totuși 
trist — tot un mijloc motorieat. 
Se cațără pe versanții inzăpeziți 
cu sănii cu motor (un fel de mo- 
tociclete cu șenile), străbate 
“mlaștinile, dunele de nisip ale 
unor pustiuri continentale sau 
ale litoralului, se strecoară pe 
poteci de munte, dar totdeauna 
la volan. 

Toate aceste mașinuţe pe care 
le prezentăm în imaginile alătu- 
rate răspund acestor pretenții! 
Sint deschise, pentru a da sen- 
zația de mers în aer liber (ca pe 
motocicletă sau ca pe... picioa- 


FRINELE 
AUTOMOBILELOR.. 
STADIU ACTUAL 
ATENDINȚE„VIITOR 


Securitatea omului, a încărcăturii şi a vehiculului 
depind în mare măsură de calitățile de frinare, 
respectiv de felul în care se face transmisia de 
forțe între roată și drum. Omul, ca regulator al pro- 
cesului de frinare, preia o serie de funcțiuni care 
presupun o determinare cît mai precisă privind 
mărimea forței de frinare, mărimea cursei de fri- 
nare, relația între forța de frinare și cursa de fri- 
nare, decalarea în timp a îrînării propriu-zise de 
comanda ei și creşterea puterii de acțiune. 

Problema corelației între forța de acţionare și 
forța de frinare se pune într-o formă nouă odată cu 
utilizarea dispozitivelor de antiblocare. Forța de 
frinare nu mai este direct proporțională cu forța 
de acţionare a pedalei, ci este redistribuită între 
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roti în funcţie de greutatea pe axă și de condiţiile 
de frinare, astfel încit să se evite o blocare a roților. 
Sistemele de reglare a forței de frinare în tuncție 
de greutate și în funcție de presiunea din sistemul 
de frinare încep să fie utilizate pe scară largă atit 
entru autoturisme cit și pentru autocamioane. 
Sisteme perfecționate de antiblocare, de tipul lui 
«Mercedes — Teldix», au fost experimentate cu 
succes în ultimul timp. În acest caz, dozarea fină 
a procesului de frinare de către șofer nu mai re- 
prezintă o condiție a securităţii, rolul acestuia fiind 
preluat de sistemul automat de reglare. 

Odată cu încălzirea trinei, eficacitatea acesteia 
scade pînă la 28% din cauza modificării coeficien- 
tului de frecare. Problema ridică aspecte noi în 
alegerea cuplului de materiale de frinare, dar este 
influențată în mare măsură și de capacitatea de 
acumulare a căldurii și de răcirea discurilor. 


v 


«Renault» § — dispozitivul regulator de frinare. 


re), pot aborda terenurile cele 
mai variate și dau o senzație de 
conducere sportivă. Toate sint 
fabricate în mici ateliere de către 
artizani al automobilismului, ca- 
re pe motoare și transmisii cla- 
sice creează caroserii bizare, 
dar funcționale (adesea din plas- 
tic, fibre de sticlă), în seri! mici. 
Multe automobile de acest tip 
se vind demontate pentru a lăsa 
cumpărătorului plăcerea de a 
le realiza. Au motoare adesea 
puternice, dar vitezele sint mici. 
Nu sînt tăcute pentru turism pe 
șosele, ci pentru tracțiune pu- 
ternică în afara drumurilor asfal- 
tate. Există deja zeci de modele 
și mereu apar altele. Preţurile 
lor sînt echivalente uneori cu 
ale unul «Fiat» 500, dar alteori 
ajung la nivelul unui «Alta-Ro- 
meo», «Dune-buggy»-ul, «trac k- 


sterele» se bucură de tot mai 
multă popularitate. 

lată un model conceput de 
Bertone pe o mecanică de sport 
— cea a modelului «Simca 1 200 S 
coupâ»—1 204 cmc, 84 CP (DIN), 
3,52 m lungime, 1,63 m lățime, 
580 kg greutate proprie. De re- 
marcat poziția neobișnuită a fa- 
rurilor şi claxoanelor pe «roll- 
bar». (Puteţi observa că toate 
modelele au această bară de 
protecție pentru cazuri de răs- 
turnare — eveniment fracvent in 
condiţiile utilizării «dune- 
buggy»-urilor): 

Un buggy aerodinamic produs 
de «All Cars» (firmă bologneză, 
în ciuda denumirii tipic ameri- 
cană); numele lui: «Dune»! Mo- 
torul e cel de «Volkswagen» 
1600 sau de «Porsche» 812. 

lată alte două modele carac- 


teristice aceste! familii: «Boome- 
rang» are un motor bicilindric 
de 360 cmc, 26 CP, în dol timpi, 
răcit cu aer. În loc de volan — 
două leviere. Numai două viteze, 
dar poate atinge 60 km/oră pe 
uscat și... 5 km/oră pe apă — 
unde propulsia e asigurată tot 
de cele 6 pneuri, fără cameră, 
soluție foarte răspindită la acest 
gen de mașini. Alături de ea — 
un «trackster» pe un motor de 
motocicletă (437 cmc, 25 CP, 
doi timpi, răcire cu aer, condu- 
cere prin leviere), o șeniletă care 
cintărește 472 kg, atinge 25 km 
oră și pătrunde peste tot (N.B 
— senilele sînt din cauciuc). 

lată și alte variante de «buggy; 
— livrabile în piese sau montate 
cu motoare în general de 1 500 
cme sau mai mari; caroserii din 
plastic, 


Probleme interesante le ridică servosistemele 
de frinare, în special corelația între forta aplicată 
de șofer și cea dezvoltată de servosistem. S-a con- 
statat că,în condiții ra În de trafic, se ajunge pină 


la 6 acționări pe minut. Încercări făcute în perioada 
1963—1965 au dat în medie valori ale forței de fri- 
nare de 30 km și ale decelerației de 7,75 m/s:, cu 
valori maxime de 56 kg și minime de 12 kg. În pe- 
rioada 1965—1970, forța medie de frinare a scăzut 
la 27 kg, lar decelerația medie de frinare a crescut 
la 8,25 m/s?. Tendința aceasta continuă în ultimii 
2—3 ani și se consideră că se va ajunge în viltoru 
apropiat la forțe medii de frinare de 20 kg și la 
decelerații medii de 10 m/s?. 

În prezent, numai 14, dintre autoturisme au 
frine tip tambur, iar dintre acestea 5% se livrează 
la cerere, cu frine disc pe roțile din față. Peste o 
greutate de 1,5 tone nu se fabrică nici un auto- 
turism cu frine tambur la toate roţile. Circa 59% 
dintre autoturisme au frîne disc în față și frine cu 
tambur pe spate, iar 27% au numai frine disc. 
Pentru viteze maxime de peste 125 km/oră nu se 
mai utilizează frine cu tamburi pentru roțile din 


față. 

Circa 95% din îrinele de serviciu ale autocamioa- 
nelor sînt hidraulice, hidraulic-pneumatice și pneu- 
matice. Se poate constata că frinele pneumatice 
sint folosite în gama de mase totale mai mari, în 
timp ce îrinele pur hidraulice se întiinesc la tonaje 
mal mici; creșterea tonajului este, în general, tn- 
soțită de ușoare reduceri ale. vitezei, dar lucrul 
mecanic de frinare este decis în special de tonaj, 


Stinga: Un «buggy» aerodinamic 
produs de firma boloyneză «All 
Cars» cu motor Volkswagen — 
1600; jos: un model de «buggy» 
rr ai pe mecanica lui «Simca» 


fiind mal mare la frinele pneumatice. Frinele de 
mină se întiinesc în varianta lor clasică, mecanica, 
pină la tonaje de 7 tone, la care își plerd practic 
rolul de frînă ajutătoare. La tonaje mai mari se 
folosesc rezervoare cu aer comprimat sau ser- 
vosisteme cu arcuri pentru asistarea comenzii 
manuale. La autocamioane se folosesc aproape 
exclusiv frîne tambur, deși există citeva tipuri 
de frîne cu disc care și-au demonstrat elocvent 
eficiența și avantalele. 

Etecte interesante poate avea dezvoltarea 
pneurilor; pneurile de Joasă presiune, late, cu un 
raport favorabil între raza maximă şi raza medie a 
suprafeței de frinare permit creșterea eficienţei 
atit pentru frinele tambur cit și pentru frinele disc, 
corespunzind unor diametre cu 20% mai mari, 

Ca o particularitate a dezvoltării materialelor 
supuse frecării în sistemele de frinare se poate 
cita punerea la punct a unor compoziţii nol pentru 
frinele disc capabile să preia presiunile și solici- 
tările termice mărite. Plăcuțele de îrînă rezistă în 
medie la 20 000 km, cu valori minime de 8 000 km 
și maxime de 45000 km pentru roțile din față. 
Valorile medii de 30 000 km reprezintă un minim 
pe cate Industria tinde să-l realizeze în prezent, 
Realizarea unel răciri satistăcătoare poate mări 
cu pină la 40% resursa îrînel. O noutate în dome- 
niul materialelor supuse frecării constă în adău- 
garea de butoni sinterizați, meniți să mărească 
pînă de la trei ori resursa frînel cu protejarea co- 
respunzătoare a tamburului și cu economisirea 
timpilor morți de înlocuire. 
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BMW Touring 

— un mode! insolit în gama 
BMW-urilor prin linia lui 
aparent utilitară, de break. 
Poate fi produs in 

patru variante 

cu motoare diferite, 

de 1 600 cmc 

(96 CP, SAE, 160 km/h), 


1 800 cmc 

(102 CP, 160 km!h), 

2 000 cmc 

(113 CP, SAE, 170 km/h) 


şi 2 000 cmc 
(147 CP, SAE, 190 km/h) 


Volkswagen K70 L— 
prima tracțiune față 

din gama YW-NSU: 

1605 cmc, 75 CP, DIN 
(sau 90 CP, DIN, 

în funcție de raportul 

de compresie: 

8/1 ori 9,5/1). 

Viteza maximă: 158 km/h. 


Oldsmobile — Delta 98 — o mașină americană tipică: două uși, linie de coupé, dar greoaie față de cea 
a maşinilor similare europene. E şi firesc — oricit ai incerca să dai o alură elansată unui vehicul de două tone, 
e totuși greu... «Delta 88» are transmisie automată și un motor cu 8 cilindri în V (de 350 CP). De remarcat că 
o parte a ornamentelor e din aluminiu, iar bordul ce Inconjură masca și farurile este din fibre de sticlă. Capota 
e şi ea acoperită cu masă plastică. Se observă, In fotografie, că șoferul și pasagera au centuri de securitate, 
obligatorii În circulaţia In S.U.A., ca şi în Franta, Elvetia, Anglia ş.a. 


Opel Ascona — 

filială a lui General Motors 
in R.F. a Germaniei, 

«Opel» produce o gamă 

largă de autoturisme, 

In care «Ascona» 

se afla imediat după «Kadett» 
printre modelele mici, 

deşi are un motor de 1 196 cmc 
(există şi o variantă 

de 1 584 cmc), 

60 CP la 5 600 rot/min 

140 kmih; consum 8,5 |/100 km. 


UAII n ag 


y 
Li 


Ford Consul — produs In Anglia. Este construit In variante cu motoare de 1 700 şi de 2 000 cmc. Suspensie 
independentă pe toate 4 roți, servofrină şi dublu circuit de frinare. 


Datsun — un constructor japonez care a pătruns puternic pe piața europeană, sprijinit şi de reclama ce 


i-au asigurat-o suecesele sale in ultimele raliuri de pe continentul nostru, ca și In celebrul «Safari». În foto- 
grafie — unul din modelele sale de curse: «Bluebird». 


VEDETELOR 


ZÎMBETUL 
STĂ . 
77 GINGAS 


NOTE DIN SAHARA 


Prof. univ. MIHAI IANCU 


Nesfirșitele întinderi ale continentului african — mai mult decit ale altor continente — 
cuprind peisajele cele mai variate, misterioase, imbietoare, pline de măreție, 

dar și de falsitate; pe linia ecuatorului 

— belsugul nestăpinit al vegetației, iar pe liniile tropicelor — 

deşerturile şi semideșerturile stăpinesc zările cu toată cruzimea secetei. 

Sahara, «deșertul deşerturilor», își merită pe deplin numele; 

nu este numai cel mai întins deşert al Africii, dar în același timp al întregii noastre planete 
o formă grandioasă, cu un ritm propriu de viață, 

inimitabilă operă a marelui maestru — Natura. 

Am intrat în Sahara prin partea ei nordică, prin acel nord reprezentat 

de Atlaşii Tellieni Mijlocii, ridicați cam în același timp cu Carpaţii noștri, care în multe locu 
au fost dăltuiți în curmeziș de burghiile argintii ale unor bătrine sisteme hidrografice. 
Pe traseul defileului Palestro își fac loc un riuleț cu multe repezișuri, 

ceea ce arată că nu și-a desăvirșit incă profilul longitudinal, o șosea modernizată 

şi o cale ferată care leagă Algerul cu oaza Touggourt. 

Dacă nu ar exista vegetația cu aspectul ei subtropical, 

te-ai crede în pitorescul defileu al Jiului din țara noastră. 

După ce treci de orăselul Bouira, amplasat într-o largă depresiune intramontană, 
incepi să observi în peisaj o schimbare. Pădurea amestecată de pini mediteraneeni, 
stejari de plută, chiparoși, smochini etc. se rărește şi scade ca port; o iarbă aspră şi rară, 
alternind cu petice albe de sărătură, pe încetul înlocuieşte vegetația lemnoasă. 

Stinci goale și mase de grohotișuri cărate de torenți 

de pe versanții munților apar din loc în loc. 

Soarele luceşte mai cu putere pe un cer albastru mat, arzînd puternic solul, 

iar cămilele își întind gitul după cite un firicel de iarbă sau adulmecă zările. 
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CHIPURI TAINICE, 
FANTASTICE ALE 
UNIVERSULUI SAHARIAN 


Pășim într-o: lume nouă, în 
zona presahariană, semideșer- 
tică, cu modificări iente în pei- 
saj, zonă de trecere spre ne- 
sfirșitul pustiului. Munţii Biban, 
care mai au ici şi coio o vegetație 
sărăcăcioasă, drenaţi adinc de 
ramurile fluviului Soumman, 
rămin în urmă, lar de la localita- 
tea Sidi Aissa nu vezi mai 
departe spre sud decit creste cu 
totul golașe, profilindu-se pe 
orizont cu aspecte stranii; sint 
ale Munţilor Hodna, o ramură 
din Atlașii saharieni, dincolo 
de care începe Cimpia Hodna 

Atlaşii saharleni sînt perechea 
Atiașilor Tellieni, dar deosebiți 
în liniile lor generale de relief și 
covor vegetal; între aceste două 
lanțuri muntoase se desfășoară 
zona tinaltelor platouri», unde 
şoturile cu formă alungită dau 
nota caracteristică. Cimpia și 

otul Hodna creează impresia de 

ărăgan în toamnă tirzie, numai 
că pietrișurile şi nisipul te tre- 
zesc la realitate. 

Asociaţiile vegetale, cu aspect 
de tufe puţin dezvoltate, mai ales 
cele din neamul Acacia și Alfa, 
populează din: loc în loc şotul. 

ona aceasta semideșertică cu 
cursuri de apă temporare oferă 
unele condiții de viață, așa înctt 
o bună parte din an nomazii — 
berberi și tuareg! — sint prezenți 
aici cu turmele lor de oi şi de 
cămile, deplasindu-se din loc în 
oc după hrană pentru animale 
n călătoria întreprinsă am sur- 
prins tocmai momentul cind no- 
pissi se deplasau spre sud 
ntrebaţi cum se numeşte deșer- 
tul pe care-l colindă, au dat 


Un peisaj obișnuit saharian: marile dune de nisip 


răspunsuri variate, dar nu au 
pomenit nimic despre Sahara; 
nu cunoșteau exact numele ți- 
nuturilor stăpinite de văpaia soa- 
relui. Mai departe, universul sa- 
harian își dezvăluie necontenit 
chipurile fantastice, tainice şi 
sfărimicioase. 

În cumpăna dintre semideșert 
și deșert, unde vălul adinc a 
trecerii îneacă cuprinsul, numai 
vintul leagănă zarea, Întinderea 
cimpului nemărginit care ţi se 
arată înaintea ochilor, cu roci 
dezgolite și valuri de nisip pe 
alocuri, cu un aer supraîncălzit, 
uscat, vibrind ușor în zare, la 
care se adaugă o liniște mormin- 
tală, iți creează o senzație deo- 
sebită de singurătate, neliniștea 
profundă îţi cuprinde ființa, mai 
ales în primele zile de contact 
cu deșertul, cînd vii de pe para- 
lela 45° latitudine nordică, din- 
tr-o zonă temperată a globului 
pămintesc. 

Sentimentul de dezolare, de 
desprindere de ceea ce este pă- 
mintesc Incepe parcă să-ţi stă- 
pinească sufletul și te gindești 
dacă nu aici își are loc celebra 
frescă vizind infernul a inspira- 
tului Dante: «Lăsaţi orice spe- 
ranță voi care intrați» în împă- 
răția arşiței și secetei. 

Dar Sahara trebuie înțeleasă 
așa cum este ea; cu tot aspectul 
enigmatic, ea este sediul unei 
vieți, dar o viaţă aparte, cu care 
nu sintem deprinşi. Şi Sahara 
posedă organisme vii, ca toate 
celelalte ținuturi ale planetei 
noastre, însă cu anumite parti- 
cularităti generate de conditiile 
climatice și hidrologice. O legi- 
timă întrebare care ţi-o pui ca 
geograf atunci cînd vezi imensi- 
tatea de nisip și piatră sclipind 
în exploziile de lumină care tn- 


cing zările este aceea asupra 
cauzelor care determină existen- 
ta deşertului. Studii analitice 
asupra deșerturilor s-au între- 
prins multe; răspunsurile au fost 
diferite după timp și nivelul cu- 
noașterii. Unii cercetători au fost 
de părere că marile transformări 
geologice care au schimbat fața 
continentelor ar fi cauza sau că 
deșerturile ar fi funduri de mare 
desecate; alții au apreciat că 
rolul principal îl are clima. Un 
deșert este un ținut continental 
ca toate celelalte; el este arid 
pentru că nu are ploaie îndeajuns. 

Deficitul bilanţului hidric ge- 
nerează fenomenul de ariditate. 
Considerăm că doi sint factorii 
care au rol hotărltor în existența 
deșerturilor: temperaturile mari 
și lipsa precipitațiilor. În multe 
locuri apa există, după cum s-a 
constatat în timpul din urmă, dar 
In adincul pămîntului. 


FARMECUL OAZELOR 


În multe părţi în Sahara poți 
observa o viață paradoxală, o 
lume a contrastelor: alături de 
oceanul de nisip aspru şi pie- 
triș dezolant, îşi fac loc, acolo 
unde nici nu te aștepți, ochiuri 
vii de viață ademenitoare — oa- 
zele —, sau «zimbetul gingaș a! 
pustiului», cum le numesc în 
limba lor localnicii. Nu mi-am 
putut niciodată imagina ce în- 
seamnă o oază — cuvint mirific — 
și care-l este secretul farmecu- 
lui; după o călătorie de citeva 
sute de kilometri cu mașina pe 
drumurile pustiului — și ceea ce 
înspăimintă sint distanţele enor- 
me de la o localitate la alta —. 
ajuns în oaza Bou-Saada, mi-am 
putut da seama de sentimentul 
de deosebită satisfacţie pe care-! 
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Li s 


Atlaşii saharieni 


incearcă nomazii, cu chipurile lor 
aspre de uscăciune, atunci cind 
molcoma caravană pășește din 
cimpul de nisip sau din pletrișul 
incins — împărăția morții — în 
insula de verdeață. 

Aşezată la o încrucișare de 
drumuri, la altitudinea absolută 
de 580 m, sub cornișa unei creste 
constituită din formațiile creta- 
cice ale masivelor Ouled Nail, loc 
vechi de popas, oaza Bou-Saada, 
cu adevărate păduri de palmieri 
și de curmali, sfidează deșertul; 
un freamăt de viață, refugiu pen- 
tru plante, animale și oameni. 
Prin frumusețea peisajului său 
a atras mulți și de multă vreme 
pe cei mai cunoscuţi pictori ai 
Magrebului. Din Bou-Saada, un 
drum escaladind culmile prin 
partea centrală a Munţilor Qulad 
Nail se îndreaptă spre sud-vest 
către Djelfa, oază de altitudine 
așezată la circa 1130 m și pe 
unde trece drumul care leagă 
Algerul cu oaza Ghardaia și mai 
departe cu oaza Ouargia, capi- 
tala departamentului oazelor, la 
sud de care încep căile rutiere 
peste Sahara. Cele mai numeroa- 
se oaze se rindulesc la sudul 
Atlasului saharian, însă fiecare 
cu specificul său, la mari dis- 
tante unele de altele. De altfel, 
aici distanțele se măsoară cu 


sutele de kilometri, dar şoselele 
modernizate le apropie în oare- 
care măsură. Sint locuri unde se 


Oaza Foughala 
(J 


Oaza Bou-Saada 


fac schimburi de mărfuri între 
nomazi și sedentari — centre 
comerciale —, unde se concen- 
trează «produsele» deșertului și 
unde se practică culturi dispuse 
pe etaje vegetale: palmieri, ci- 
trice, -cereale; ele au fost din 
toate timpurile regiuni destul de 
bine populate; bunăoară, oaza 
Ouargla are în prezent circa 
80 000 de locuitori, iar oaza Bis- 
kra 85 000, fiind de altfel cele 
mai mari centre ale Saharei nor- 
dice. 

Dar imaginea cruntă a deșer- 
tului nu o poți avea decit la sud 
de latitudinea oazei Biskra. Dru- 
mul între Bou-Saada și Biskra 
străbate în curmeziș Munţii Zab, 
prin defileul Chaiba, unde ma- 
sele de grohotișuri de pe pante 
amintesc de culmea laila din 
Dobregea. 

Palmeriile de la Foughala și 


Tolga te îndeamnă la popas. 
Curmalele sint aproape coapte: 
copii ieşiţi de la şcoală ne oferă 
fructe, arătindu-ne multă bună- 
voință. În general, deși oamenii 
deșertului sint foarte circum- 
specți față de străini, totuși, spu- 
nindu-le preocupările pe care le 
avem, ne-au arătat prietenie, blin- 
dete și ne-au vorbit de viața lor. 

De la Biskra la Touggourt, 
şoseaua este însoțită de calea 
ferată de o parte, conducta de 
petrol de altă parte. Ea pleacă 
din in A menos, trece pe la Hassi- 
Messaoud și ajunge la Skikda, 
port la Mediterana. Serirul — 
deșertul tabular, uniform, cu blo- 
curi de pietre colțuroase sau 
rotunjite și de diverse dimensiuni, 
ca rezultat al dezagregării — se 
întinde la nesfirșit; palmeriile 


(CONTINUARE ÎN PAG. 157) 


VDIIELAȚILE 


LUMII 
SUBACVATICE 


LOCUINTELE 
SUBMARINE 
din cea 
de a doua 
generatie 


ing. CODRU AMAN 


În acest deceniu, cercetarea lumii subacvatice face noi progrese, 

datorită în special tehnicii perfecționate cu care a fost dotată. 

Un exemplu în această direcție sînt expedițiile organizate pe fundul Oceanului Atlantic, 
în dreptul coastelor insulelor Virgine, în «casa» submarină «Tektite»-il. 

De data aceasta, scufundătorii nu mai sint simpli vizitatori ai tărtmului din adincuri, 


ci sint acolo, de fapt, ca la ei acasă. 


În primul rînd, echipamentul de scafandru s-a îmbunătățit, aerul expirat nemaitormind bule în apă, 


acoperind alte zgomote sau speriind peștii, ci este recirculat și refolosit. 
Ca urmare, timpul de imersiune a crescut de la o oră la 4 ore. 

În al doilea rind, autonomia membrilor expediției este practic nelimitată, 
deoarece ei posedă pe fundul oceanului o adevărată locuință, 

prevăzută cu tot confortul modern, ca și casele de la suprafată. 


GOSPODĂRIE ÎN ÎMPĂRĂȚIA LUI 
NEPTUN 

Expediția ştiinţifică este denumită «Tektite» 
după nodulele sticloase, de origine meteoritică, 
aflate pe fundul oceanului sau chiar la țărm, 
deoarece se urmărește ca pe lingă cercetarea 
lumii subacvatice să fie găsite și cele mai bune 
mijloace de exploatare a spațiului cosmic. Pen- 
tru viitoarele zboruri cosmice de lungă durată, 


pentru echipajele stațiilor orbitale este de foarte 
mare importanță studierea comportamentului 
oamenilor de știință lucrind o durată mai mare 
de timp în completă izolare. Acesta a fost printre 
altele și scopul misiunilor științifice «Tektite»-ll 
in cadrul cărora echipe de cite cinci savanți au 
petrecut succesiv sejururi de cite 20 de zile în 
casa subacvatică. 

lată citeva amănunte asupra condiţiilor in care 
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acești oameni işi efectuau lucrul in laboratoare 
și în același timp îngrijeau de gospodărie. Locu- 
ința, ancorată pe fundul oceanului, este consti- 
tuită din doi cilindri în care se găsesc încăperile 
destinate laboratoarelor, aparatelor și instala- 
țiilor şi camerele de locuit. Acestora din urmă 
nu le lipsește nimic în comparație cu căminul 
terestru: televiziune, radio-stereo, cușete indi- 
viduale, aer condiționat, covoare, sală de baie 
cu duș, mașină de gătit electrică și, în plus, fe- 
restre panoramice cu perspectiva fantastică a 
lumii submarine. 

Umiditatea atmosferei este menţinută con- 
stantă, nedepășind limita maximă de 40%. Con- 
ținutul aerului este de 31% azot și 9% oxigen, 
fiind continuu curățat cu ajutorul unui agent 
chimic care reţine bioxidul de carbon. Pe de 
altă parte, în afară de recirculare, se introduce 
și aer proaspăt de la suprafață. Presiunea la fun- 
dul oceanului (la cca 20 m adincime) fiind de 
2,5 ori mai mare decit la suprafață, și atmosfera 
din interior este menținută la această presiune. 
pentru a permite intrarea și leșirea scufundăto- 
rilor fără ca apa să pătrundă prin chepengurile 
deschise. 
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OBIECTIVUL CERCETĂRII: MEDIUL 
SUBMARIN 


«Tektite» este considerată ca o expediţie 
ştiinţifică din cea de a «doua generaţie». Întiia 
generație au constituit-o cercetările efectuate 
anterior de comandantul Jacques-Yves Cousteau 
în cadrul programului «Sealab», cu prilejul că- 
rora au fost puse la punct echipamentele de 
scufundare și de supraviețuire în mediul sub- 
acvatic, vehiculele și dispozitivele submarine. 
În prezent, cercetările s-au extins asupra geo- 
logiei, faunei și florei oceanelor și mărilor, stu- 
diate la faţa locului, pentru a deschide umanităţii 
noi posibilități de exploatare a resurselor natu- 
rale și a proteja mediul submarin de factorii po- 
luanți. 

Oamenii de știință, care în același timp sint 
și sportivi de performanţă, au efectuat perma- 
nent ieșiri în mediul înconjurător, observind vie- 
țuitoarele de aproape, colectind mostre etc., 
continuind apoi studiul în încăperile-laborator. 
De un mare folos le-au fost aparatele de fotogra- 
fiat și de filmat sub apă, prevăzute cu dispozitive 


speciale, casete etanșe, «ochi oceanic» adăpos- | 


«arba» din plastic 
plantată pe fundul mării 
dă ocazia studierii 

vieții algelor, care 

se depun rapid, neținina 
seama că aceasta 

nu este natura!ă. 


tind un teleobiectiv de 500 mm, cu ajutorul cărora 
s-au făcut observaţii asupra vieţuitoarelor marine 
fără a le speria. 

Rezultatele expediției au fost fructuoase. A 
fost studiată dezvoltarea unor specii de animale 
care trăiesc în preajma recifelor de corali, ca de 
exemplu homarii; s-au adus mărturii asupra mo- 
dului în care organismele marine modifică con- 
figurația fundului mării; a fost încercată reacția 
faunei și florei submarine la pesticide de diverse 
sorturi și în cantități variate; s-au înregistrat pe 
benzi de magnetofon zgomotele din «lumea 
tăcerii» care nu sint percepute de urechea omu- 
lui etc. 

Importanța cercetărilor efectuate pină acum 
și care continuă este deosebit de mare. Aceasta 
cu atit mai mult cu cit mediul marin ocupă două 
treimi din suprafața globului pămintesc, consti- 
tuind o rezervă de materii prime considerabilă, 
insuficient cunoscută şi explorată. 


La pindă cu 
Unul din hublourile aparatul subacvatic 
locuinței submarine de fotografiat 
care permite o vedere avind teleobiectivul 
panoramică a mediului de 500 mm protejat de 
inconjurător. O carcasă specială. 


” Cercetări 
«la faţa locului» 
5 asupra unei colonii Întilnire neașteptată 
A de polipi cu cu un peşte uriaş. 


circumvoluțiuni . 


"PE FUNDUL OCEANULUI 
cu, DEEPSTAR-4000“ 


Mai mult de 200 de scufundări în Oceanul Atlantic, Pacific şi Marea Caraibilor; 
adincimea maximă de lucru: 4 000 de picioare (1 200 m). Acestea sint citeva coordonate 
de lucru ale noului submersibil. El a fost construit pe baza desenelor oceanologului francez 

Jacques Yves Cousteau de către Westinghouse. Greutate : 9 tone, lungime : 2,75 m, 

acţionare cu ajutorul bateriilor. Se mișcă cu o ușurință necunoscută batiscafurilor submersibile 
anterioare, făcind posibilă fotografierea la mari adincimi, 

Rindurile de mai sus reprezintă o succintă descriere a submarinului «Deepstar-4 000, 

al cărui pilot şi fotograf științific este Ron Church. 

Lui îi datorăm fotografiile ce urmează. 


1. — Ai impresia că In fața ochilor se desfășoară 
un balet. Balerinele: bureți (spongieri) In formă de 
lalele, costumați In rochii Infoiate, care nu sint alt- 
ceva decit anemonele de mare — Bolocera pannossa 
Scena se petrece la adincimea de 1 150 m, In dreptul 
orașului San Diego, Dacă priviţi cu atenţie, veți obser- 
va tulpina buretelui Hyalonema, care măsoară cca 1 m 
și este formată dintr-o Impletitură de filamente din 
siliciu aproape pur. Cind bureţii mor, tulpinile lor 
rămin şi formează o adevărată pădure. 


2 — Oaze de viață intr-un de- 
şert de mil. O piatră, o ancoră... 
orice lucru care ajunge pe fundul 
mării poate deveni stinca artifi- 
cialà pe care se fixează animalele 
adincului. lată nişte anemone de 
mare (dediței de mare) — Tealia 
— in chip de butoiașe fixate pe 
resturile corodate ale unui avion. 


3 — Buretele Rhabdocalyptus. 
El are o înălțime de 75 cm şi 
adăpostește peștişori și crapi mici. 


4 — Gorgonocephalus, ale că- 
ru: brațe lungi de cca 1 m amin- 
tesc coafura din șerpi a Meduzei 
— acea gorgonă hidoasă din mi- 
tologia greacă. 


5 


5 — lată o stincă In care este incrustată 
viața. Ea are un diametru de cca 1 m şi 
se găsește la o adincime de aproape 1 000 
m în canionul Hudson, care taie platforma 
continentală, dincolo de gurile rlului Hudson, 
Probabil că In perioada glaciațiunilor un 
aisberg topit a lăsat să cadă această stincă, 
care joacă acum rolul de gazdă pentru 
anemonele de mare (Actinoscyphia sagi- 
nata), mai multe specii de creveţi de adin- 
cime şi pentru micutul crab ce leneveşte 
la baza stincii. Zgirieturile care se văd nu 
sint altceva decit casele tubulare ale vier- 
milor marini. 


PAGINI 


HIMALAIA 


Sint doar cîteva decenii de cînd virfurile 
cele mai înalte ale celor mai înalți munți 

de pe planetă continuau să rămină «pete albe. 
Astăzi aceste pete au prins culoare 

şi contur real pe hartă, grație voinței 

şi puterii de luptă ale omului, care a cucerit 
așa-numitul «acoperiș al lumii — Himalaia. 


ODISEEA 
DE PE 


În anul 1970, după 17 ani de. 


la acel memorabil an cînd virțul 
«Ciomolungma» (8 882 m) a fost 
cucerit, s-a putut escalada și cel 
mai mare perete de stincă cu 
gheaţă din lume, a cărui înă- 
time atinge 4 500 m. Este vorba 
de un perete al versantului sudic 
al virfului Nanga Parbat, înalt 
de 8125 m. 

Cel care a escaladat pentru 
prima oară Nanga Parbat a fost 
Hermann Buhi în anul 1953, prin 
versantul de nord, care după ce 
a văzut peretele de sud, numit 
și Rupal, a spus: «4500 m pe 
verticala peretelui de gheaţă, 
această tentativă va fi totodată 
o sinucidere». Anii 1963, 1965 
și 1968 au constituit tot atltea 
tentative nereușite de escala- 
dare a mult rivnitului versant 
sudic, 

În vara anului 1970, pe acest 
traseu, denumit pe bună drep- 
tate şi «traseul morţii», a pornit 
o nouă expediţie, condusă de 
dr. Karl Herrligkofter. Din echi- 
pă făceau parte 14 alpiniști ger- 
mani, doi austrieci și doi italien? 
Între aceștia erau și frații Rein- 
hold şi Günther Messner, care 
au izbutit cei dintii să escala- 
deze peretele de pe fața Rupal. 
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NANGA PARBAT 


N. TĂNASE 


De la Rawalpindi ei s-au îm- 
barcat la bordul unui avion care 
i-a transportat la poalele Hima- 
laiei. După trei zile de mers erau 
pe valea Rupal, la 3 600 m altitu- 
dine, la cimpul de bază de la 
piciorul peretelui. În zilele ur- 
mătoare, pe un timp frumos de 
primăvară, s-a făcut instalarea 
celor două tabere, cea de la 
4 700 m și cea de la 5 500 m. Din 
cauza ninsorilor și a furtunilor 
de zăpadă (în luna iunie) au tre- 
buit trei săptămîni pentru fixarea 
taberelor a Ill-a și a IV-a, de 
la 5 900 m și respectiv 6 800 m. 
Timpul se ameliorează și după 
o altă săptămînă, adică la 25 
iunie, tabăra a V-a a fost fixată 
la 7 200 m. 


ASALTUL SPRE VIRF 


Deşteptătorul l-a trezit pe 
Reinhold la ora 2 spre dimineaţă, 
cînd toţi ceilalți dormeau. După 
ce se echipă, porni singur 
înainte spre culoarul Merki. Cînd 
se lumină bine de zi ajunsese 
deja la punctul stabilit de întil- 
nire cu fratele său Günther. In- 
cep să înainteze împreună cău- 
tind cel mai bun pasaj în rocile 
abrupte și înzăpezite. 


Versantul Diamir din vestul virfului Nanga Parbat. Linia punctată (stinga): itinerarul celei de-a doua ascen- 
siuni pe Nanga Parbat, de către Kinshofer, Low și Mannihara!t In 1962. Cealaltă linie: traseul coboririi celor doi 
fraţi Messner; S — şaua de la 7 800 m; M — pintenul Mummery şi amplasamentul bivuacului de la 28 iunie; 
A — traseul avalanșei și locul unde se presupune că a murit Günther; D — către satul Diamir; P — pasul 
Mazeno; B — circul Bazhin. 


Ceaţa care-i înconjurase o bu- 
nă bucată de drum a rămas sub 
ei, lar acum sint în plină lumină. 
Soarele a înmuiat zăpada la su- 
prafaţă, ingreunindu-le mult mer- 
sul pe ea. Oboseala începe să-i 
cuprindă și luptă împotriva ei 
cu corpul curbat pe piolet, schim- 
bind foarte rar între ei cuvinte 
de încurajare. După puțin timp 
ajung pe virtul în care în urmă 
cu 17 ani poposise și Buhi. Aici 
se opresc, fac fotografii către 

aua de argint și piscul Rakhiot, 
care se aflau la aceeași înălțime. 
De alici pînă la mult rivnitul virt 
Nanga Parbat mai au încă de 
mers... După ce negura ce-i in- 
conjurase dispare, distanța pare 
mai mare și mal dificil. de par- 


curs, 

Sint lingă creasta cu zăpadă 
înghețată la 8 042 m, dar drumul 
devenea din ce în ce mai ane- 
volos. Picioarele lor găsesc cu 
multă greutate un punct de spri- 
jin solid pe care să se fixeze, 
lar negura care se tot ingroşa 
le înșela privirile. Printr-o spăr- 
tură de ceaţă privesc sus spre 
culmea finală. Amindoi gindesc 
la fel: încă clteva minute și... 
gata! Grăbesc pasul, lăsînd la 
stinga lor stinca înaltă, apoi in- 
tră pe o mică depresiune, după 


care o ultimă pantă abruptă. 


Cele citeva minute au devenit 
o jumătate de oră, chiar mai 
mult, În sfirșit, o cupolă de ză- 
padă și virful Nanga Parbat. 


Era în 27 iunie 1970 cind cei doi 
frați Messner au ajuns pentru 
prima oară aici, pe cel mai inac- 
cesibil traseu: versantul sudic. 
Fixează mai întii fanionul grupu- 
lui «Haute Montagne» din Bol- 
zano, apoi se fotografiază reci- 
proc și privesc cu nesaţ la acel 
spectacol pe care foarte puțini 
muritori au avut prilejul să-l ad- 
mire: panorama Himalaiei de la 
peste 8 000 m altitudine. 


REÎNTOARCEREA 


Doar dintr-o mică întimplare 
a reieșit dovada prezenței lor 
pe inospitalierul virf. Astfel, îna- 
inte de a face cale întoarsă, 


(CONTINUARE ÎN PAG. 157) 
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ANMAPURIA 


La 20 mai 1970, expediția organizată de o aso- 
ciație alpină din Marea Britanie anunţă cucerirea 
unuia dintre cele mai înalte virfuri ale Himalaiei — 
Annapurna (8 090 m) — prin versantul nordic. 
Aceasta era o a doua echipă care punea piciorul 
pe inospitalierul virf. 

Primii au fost francezii Herzog și Lachenal, 
în anul 1950. De 20 de ani, în afară de o singură 
încercare de escaladare, nereușită, a unor alpi- 
nişti germani, acest munte nu mai fusese asaltat. 

Echipa formată din opt alpiniști englezi și tot 
atiția șerpaşi a pornit la 23 martie din localitatea 
Pokhara (Nepal). Prima noapte a fost petrecută 
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lingă marea fermă experimentală de la Lumle. 
A doua zi, întreaga coloană își continuă drumul 
prin pasul răcoros de la Ghorapani, avind în față 
poteca către Sikha și riul Kali Gandaki. Timp de 
două zile, expediţia a urcat în susul riului, către 
Mustang. 

La 28 martie tabăra a fost fixată pe terasa riului 
Pangbu Khola. Spre est priveliștea era descu- 
rajatoare: căzuse zăpadă în cantități neobișnuit 
de mari care bloca drumul. Bătrinii localnici din 
Choya, consultați de membrii expediției, îi sfă- 
tuiră să continue drumul fără hamali. De altfel, 
o sută dintre aceștia declarară că nu merg mai 
departe, părăsind tabăra, luind cu ei și catirii. 

Dacă ar fi rămas toți hamalii și nu ar fi fost ză- 
padă pe Thulobugin şi în pasurile respective, 
locul fixat pentru tabăra de bază la izvoarele lui 
Miristi Khola ar fi putut fi atins doar în trei zile. 
În situaţia respectivă însă, a fost nevoie de o lună 
întreagă pentru a se transporta acolo toată 
expediția și o parte din bagaje. Traversarea mun- 
ților între Choya și Miristi Khola a fost un adevă- 
rat chin. Cu foarte multe dificultăți, tabăra de 
bază a fost stabilită în a doua săptămină a lunii 
aprilie pe o terasă, la 4 500 m, din dreapta ghe- 
țarului nordic al Annapurnei. Timp de două luni, 
această tabără, cu corturile ei colorate și puter- 
nicele aparate de radioemisie, urma să fie centrul 
nervos al efortului de a cuceri Annapurna. 

După o luptă înverșunată şi periculoasă cu 
baza abruptă a-ghețarului, alpiniştii din echipa 
de asalt și-au putut croi drum, făcind o escală 
pe un intrind al pantei la 5 300 m înălțime. La 20 
aprilie este atinsă cota de 6000 m. După patru 
zile, o puternică avalanșă atinge tabăra fixată 
aici, rănind doi oameni și provocînd pagube ma- 
teriale. 

După multe peripeții, tabăra a Ill-a este stabi- 
lită la altitudinea de 6 700 m, însă furtunile de ză- 
padă făceau periculoasă orice înaintare. Între 
timp, un alt membru al expediției, prins de ava- 
lanşă, este serios rănit și scos din luptă. Numărul 
alpiniştilor este astfel redus la patru, aflați și ei 
într-o stare avansată de oboseală și avind în față 
aproape încă 2 000 m de escaladat. 

Cu mari eforturi și în permanenţă sub ame- 
nințarea avalanșelor, tabăra a IV-a este fixată 
la adăpostul unei crevase, la înălțimea de 7 100 m. 
În acest timp soseşte știrea că, după o perioadă 
extrem de călduroasă, porturile din Golful Ben- 
gal erau amenințate de taifunuri, ceea ce indica 
devansarea momentului instalării musonului. Ex- 
pediția trebuia să se grăbească pentru a nu fi 
prinsă de muson pe munte, așa cum se intim- 
plase cu expediţia franceză. Cu un ultim efort, 
corturile, hrana şi oxigenul necesare au fost 
urcate la cota 7 400, de unde urma să se efectu- 
eze asaltul piscului. Data atacării virfului fusese 
fixată pentru a doua zi, 20 mai. 

Cind s-a luminat, vremea s-a dovedit însorită, 
frumoasă. Cei din taberele de mai jos văzură doi 
alpiniști părăsind ultima tabără: erau Owens și 
Day. Cele două puncte mișcătoare se deplasau 
încet în vastitatea albă a peisajului muntelui 
Himalaia. 

In aceeași zi, la ora 11, mult rivnitul virf Anna- 
purna este cucerit! 


frumuseţe, 
strălucire și legendă 


În adincurile pămîntului este locul 

unde «înfloresc» pietrele prețioase. 

De aceea și denumirea lor în latină este gemma, 
adică boboc de floare, o definiție foarte potrivită 
pentru pietrele prețioase așa cum sint 

ele găsite în natură, cristale ca florile înflorind 

în mijlocul rocilor din subteran. 

Așa sint ele descrise într-un interesant 

articol publicat de revista «National Geographic», 
de unde am extras unele date și am reprodus 
ilustrațiile publicate în cele ce urmează. 
Frumusețea unei pietre prețioase 

depinde de culoarea ei sau de 

capacitatea sa deosebită de a reflecta, 

refracta și dispersa lumina. 

În zilele noastre, ca și în trecut, 

valoarea pietrei prețioase este influențată 

și de unii factori adiționali, cum sînt raritatea 

și forma. Aceste calități, la care se adaugă 

şi depărtarea la care se găsesc minele 9 o 
de unde sint extrase, au încununat 

pietrele prețioase cu o aureolă de legendă și mister. 
Elementele care compun planeta noastră sînt inegal 
distribuite. Două dintre ele, oxigenul și siliciul, 
alcătuiesc 74% din scoarța pămîntului. 

Cu încă numai șase alte elemente: aluminiu, fier, 
calciu, sodiu, potasiu și magneziu — se ajunge la 39% 
din compoziția scoarței. Amestecul acesta planetar 
(magma) al cîtorva elemente, în cantități extrem 
de variabile, se solidifică fierbinte la mari adincimi 
în interiorul pămîntului și rămine acolo sau este 
aruncat spre suprafață. 


1. Rubin celebru, cel mai mare din lume, de 138 
carate. 2. inconjurat de o montură de diamante albe, 
strălucitoare, diamantul «Hope» iese și mai mult 
în evidență. 3. Cutie bătută în pietre scumpe, din 
tezaurul iranian. 4 Diamantul natural (al 5-lea din 
stinga) cu greu poate fi deosebit de cele sintetice, 


Mineralogii au fost capabili 
să identifice peste 2 000 de com- 
binații ale elementelor de bază 
din scoarța pămîntului, care con- 
stituie mineralele cunoscute pină 
în prezent. Din acestea, mai 
puțin de 10u sint sub tormă de 
pietre prețioase. Majoritatea lor 
sint de fapt cristale rezultate în 
urma răcirii gazelor fierbinți, a 
soluțiilor sau topiturilor mag- 
matice, formate uneori în stare 
pură, dar de cele mai multe ori 
din amestecuri. 

Atomii excitați din soluția a- 
flată la temperaturi înalte își 
pierd energia, răcindu-se, aran- 
jindu-se sub forma rețelei cris- 
taline. Fenomenul se petrece în 
natură, cum este de exemplu și 
formarea cristalelor de sare sau 
a fulgilor de zăpadă. Unele cris- 
tale însă necesită la formare 
temperaturi și presiuni de valori 
foarte ridicate. Acesta este ca- 
zul diamantelor și al altor pletre 
prețioase. 

Cum scoarța pămintului se 
modifică continuu și sub influ- 
ența eroziunii apelor, a vinturi- 
lor etc., de multe ori zăcămin- 
tele purtătoare de pietre prețioa- 
se sint puse astfel în evidenţă, 
aceste pietre fiind antrenate, la 
rîndul lor, de apele curgătoare, 
de unde pot fi «culese». 

Diamantele sau alte pietre pre- 
țioase brute. așa cum sint ele 
extrase din mină sau aduse de 
ape, trebuie sortate, după care 
urmează operația cea mai grea 
și cea mai importantă, prelucra- 
rea. Tăierea pietrelor prețioase, 
după planurile de clivaj, consti- 
tuie o adevărată artă, aceea care 
conferă pietrei prețioase cali- 
tățile şi valoarea nebănuite în 
starea brută. 

Dintre exemplarele cele mai 
frumoase și în același timp cele 
mai renumite din întreaga lume, 
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am selecționat în ilustrațiile ală- 
turate o serie de pletre prețioase 
care, după cum am arătat și la 
începutul articolului, au fiecare 
o legendă ce le face cu atit mai 
interesante, lată mai jos unele 
dintre renumitele pietre prețioa- 
se sau giuvaeruri care au sus- 
citat interes de-a lungul timpu- 
rilor. Cel mai mare rubin din 
lume (138 de carate) în formă de 
stea își datorează frumusețea 
cantităților infime de rutil, care 
îi dau efecte luminoase (stea în 
șase colțuri) (fig. 1). 

Diamantul «Hope», de 67 de 
carate. își pune în valoare frumu- 
setea prin montarea sa intr-un 
colier cu alte 62 de diamante 
albe, strălucitoare. Legenda a- 
cestei pietre prețioase spune că 
este «blestemată», deoarece 
toți posesorii ei au avut un sttr- 


şit tragic, printre acestia fiind și 
Marie Antoinette (fig. 2). 

Smaragde de dimensiuni mari, 
cel din centru are 35 de carate, 
diamante și aur împodobesc o 
cutie din tezaurul iranian (fig. 3). 

În figura 4, numai al cincilea 
din stinga este diamant veritabil, 
restul sint pietre prețioase sin- 
tetice. 

«Steaua mare a Africii», cel 
mai mare diamant prelucrat din 
lume — 530 de carate —, împo- 
dobește sceptrul regal britanic. 
E! este tăiat din renumitul dia- 
mant sud-african «Cullinan». 

Din tezaurul Kremlinului amin- 
tim coroana imperială a Eca- 
terinei a Il-a, bătută în 4 396 de 
diamante, împodobită cu perle 
de mărime neobişnuită și avind 
virful cu spinel de 399 de carate. 


5. Falsul este demascat: piatra din stinga, introdusă In ulei, iși pierde 
strălucirea, pe cind diamantul veritabil (dreapta) este lesne recunoscut. 
6. Șiragurile de perle naturale In competiţie cu pietrele prețioase. 


Dacă priviți fotogratia, puteți 
gîndi că ea înfățisează o felină 
oarecare, o pisică sau o pan- 
teră. În realitate este vorba des- 
pre o ființă oarecum enigmatică. 
Numit în Africa fahad și în India 
cheetah, ghepardul este, de fapt, 
dacă preferaţi, o excepţie, o ano- 
malie cum se ivește din timp în 
timp în seria animală. Căci ghe- 
pardul are aspectul general al u- 
nei pisici, cu blana sa împestri- 
tată, cu capul mic, cu coada lun- 
gă și inelată, dar se apropie deo- 
potrivă de ctine, prin gitul și mem- 
brele sale alungite, tarsele în- 


Doctorul F.W. Maire — specia- 
list american — arată că pe pîn- 
zele pictate pînă în anul 1888 — 
ca de exemplu «Mincătorii de 
cartofi», tablou pictat în aprilie 
1888 — nu apar în jurul izvoarelor 
de lumină (soare, lămpi de pe- 
trol, luminări etc.) umbre colo- 
rate, fapt ce se poate constata 
pe pinzele pictate după acest an. 


a; 


GHEPARDU 


"ŞI ENIGMA SA 


tinse și flexibile, abdomenul supt 
ca la ogar, formele zvelte, muş- 
chii bine dezvoltați, ghearele a- 
bia retractile, ce rămin în afara 
degetelor, lăsînd urme adinci 
pe sol. Opoziţii asemănătoare 
se remarcă și în obiceiuri. Faţă 
de om, atitudinea ghepardului 
este mai mult canină decit felină. 


LOCURILE DE ORIGINE 


Mai întii citeva note de simplă 
zoologie. În stare sălbatică s-au 
determinat două specii ale genu- 


Ta 


lui. Ambele specii au o lungime 
de cca 2,25 m (75 cm măsurind 
numai coada), o înălțime de cca 
1 m și o greutate de 50—65 kg. 
Gestaţia durează 84—95 de zile 
și la capătul ei se nasc 2—3 pui. 
Trăiesc în perechi sau grunuri 
mici conduse de un mascul. 

Cele două specii erau răspin- 
dite odinioară în majoritatea ma- 
rilor şesuri ale Africii și Asiei, 
fără delimitări bine precizate. 
Astăzi, din nefericire, ca de alt- 
fel şi alte specii de animale, ghe- 
pardul este din ce în ce mai rar, 
vina principală avind-o omul, 


3 GLAUCOMIA 


ȘI PICTURA LUI 


VAN GOGH 


Van Gogh, unul dintre cei mai mari și mai fecunzi 

pictori ai secolului trecut, suferea, 

pe lîngă o depresiune nervoasă, și de glaucomie, 

o boală incurabilă pe atunci, care-l ducea la orbire. 

De altfel se spune că recunoașterea faptului 

că este victima unei astfel de boli a contribuit 

la agravarea depresiunii nervoase și l-a determinat 
ca într-o clipă de disperare să-și curme firul vieții. 


lar acest fenomen apare numai 
la bolnavii de glaucomie, care 
văd în jurul unei surse de lumină 
puternică,o margine de culoarea 
curcubeului. Şi tocmai acest fe- 
nomen se petrecea cu Van Gogh. 
Dar despre faptul că pe zi ce 
trecea vedea tot mai neclar, în 
culori şterse, n-a amintit nicio- 
dată nimănui; nici măcar fratelui 
său mai mare, Theo, cel mai 


apropiat prieten al său, căruia 
i se destăinula despre absolut 
tot ce crede, ce simte cind lu- 
crează, ce-l determină să picteze, 
idei estetice etc. Şi această co- 
respondenţă, care de altfel se 
poate considera jurnalul său in- 
tim și care s-a păstrat tocmai 
datorită acestui frate, nu amin- 
tește de boala sa, în fază inci- 
pientă pe atunci. Doar o singură 
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care i-a exterminat cu înverșşu- 
nare prada principală, Antilopa 
cervicapra. 

Ghepardul a putut fi şi domes- 
ticit. Astfel, în locurile de ori- 
gine, ghepardul era un prețios 
tovarăș de vinătoare, înlocuind 
cu succes clinele de vinătoare. 


CEL MAI RAPID MAMIFER 
TERESTRU 


Cifrele oficiale omologate în 
legătură cu extraordinara vi- 
teză a acestui animal sint atit 
de uimitoare încît în primul mo- 
ment eziţi să le consideri reale. 

Încercări de mai multe ori re- 
petate au demonstrat că un ghe- 
pard în plină formă, în galop lan- 
sat, poate atinge în numai citeva 
secunde o viteză de cca 112 km/ 
oră. Din păcate, elanul vertiginos 
cu care pornește nu durează de- 
cit foarte puţin, cca 1/2 minut. 


De aceea, dacă ghepardul nu 

prinde antilopa sub 100 m,el tre- 

buie să renunţe la pradă. 
Plecaţi în aceeași cursă un 


șters»... Dar în perioada în care 
scria aceste rînduri nu era con- 
știent de boală şi punea totul pe 
seama oboselii și a suprasoli- 
citării. 

Bolnavii de glaucomie, la care 
tensiunea ochilor crește puter- 
nic, văd, din cauza presiunii pe 
care o exercită glaucomul, zis și 
apa neagră, la marginea surselor 
de lumină o umbră de culoarea 
curcubeului. Şi tocmai acest fe- 
nomen devine tot mai evident 
pe pinzele lui Van Gogh. Astfel, 
tablourile «Cafenea noaptea» și 
«Cafenea noaptea la Arles», pic- 
tate în septembrie 1888, au în 
jurul lămpilor această umbră, 
sau în tabloul «Drum cu chi- 
paroși», pictat în mai 1890, apare 
un soare puternic cu umbra ca- 
racteristică. 

Dovada că vederea lui Van 
Gogh slăbea tot mai mult o 
constituie și faptul că în 1888 
pictorul s-a hotărit să părăseas- 
că Parisul sumbru și să se mute 
la Arles, în sudul Franţei, cu 


Într-una din aceste scrisori, Van 


scrisoare, adresată lui Gauguin, «Îmi simt ochii toane obosiţi, 
amintește ceva în acest sens. mi se întimplă să văd totul 
Gogh scria: 


lată un moment ce nu trebuie tulburat cu... explicaţii. 


ghepard şi un ogar, primul, deși 
sprintează cu o viteză dublă față 
de ultimul, sosește totuși cu o 
notabilă întirziere. 


soare mai puternic și culori vii, 
bogate. Nu se poate nega nici 
faptul că a fost o tentaţie de 
estet, dar în această perioadă 
a pictat tablouri cu o coloristică 
mult mai vie, ceea ce la Paris nu 
s-a mai întîmplat din anul arătat 
mai sus. Lumina puternică, con- 
tribuind. la refractarea pupilei, 
permitea pictorului să deose- 
bească culorile vii. 


«Autoportret cu pipă» — tablou 
in care Van Gogh apare cu pupila 
mărită, ceea ce este o caracteris- 
tică a glaucomiei. 

Sus: «Mincătorii de cartofi» — 
ultimul tablou pictat în aprilie 
1888, la care nu apare fenomenu! 
de umbre colorate în jurul surse- 
lor de lumină; jos: «Cafenea noap- 
tea la Arles» — tablou pictat in 
septembrie 1888, în care umbra 
din jurul lămpilor, caracteristică 
bolnavilor de glaucomie, este evi- 
dentă. 


AUTOMOBILUL. 
SIGUR 


(URMARE DIN PAG. 127) 


este prevăzut cu toate dispozitivele necesare pen- 
tru a permite pasagerilor să scape fără răniri grave 
în cazuri de ciocniri frontale la viteze de peste 
80 km/oră sau la răsturnări din viteze de 110 km/oră. 

Deci preocupări și experimentări pentru spori- 
rea siguranței autovehiculelor există. Totuşi, după 
cum se apreciază de către automobilişti, ritmul 
de aplicare a noilor dispozitive și pertecționări este 
încă lent și nesatisfăcător. O anchetă realizată de 
asociația franceză «Prevention lonntrâre» la un 
eșantion de 1 000 de utilizări zilnice ale autoturis- 
melor (300 de conducători și 700 de pasageri) a 
scos în evidență faptul că 689 dintre cei chestio- 
naţi consideră că încă se vorbește mult şi se rea- 
lizează puţin. 424 din cei chestionaţi au cerut in- 
troducerea unui termen fix, 1 ianuarie 1974 sau 
1975, o dată pînă la care toți producătorii de'auto- 
mobile să fie obligați să introducă în producţia 
de serie a tuturor tipurilor de automobile următoa- 
rele dispozitive de siguranţă: 

— bare de protecţie mobile, cu resorturi absor- 
bante, standardizate, pentru toate tipurile de vehi- 
cule aflate în circulaţie ca: lățime, formă și înălțime 
de amplasare faţă de sol; acestea pot absorbi fără 
dificultate și urmări șocurile unor ciocniri cu vi- 
teze cumulate de 60—70 km/oră; 

— circuite duble de acţionare a sistemelor de 
frinare, dispozitive de control și de semnalizare la 
bord a gradului de uzură a plăcilor şi ferodourilor 
și de control al nivelului lichidului; 

— dispozitive de control şi de semnalizare la 
bord a gradului de uzură a elementelor esențiale 
ale direcției; 

— pneuri cu carcasă radială; 

— centuri de siguranţă cel puțin pentru locurile 
din față; 

— rantorsarea acoperișului vehiculului cu o 
structură de oțel, capabilă să protejeze în caz de 
răsturnare sau rostogolire; 

— tratare corespunzătoare a părţilor agresive 
ale interiorului vehiculelor pentru a nu cauza răniri 
sau contuzii. 

Peste 300 dintre cei anchetați au criticat menta- 
litatea marilor firme producătoare de automobile 
de a ține secrete cercetările și experimentările în 
domeniul siguranţei autovehiculelor, apreciind că 
aceasta nu stimulează generalizarea rapidă a so- 
luţiilor eficiente posibil a fi găsite și, în cele din 
iai este în detrimentul utilizatorilor automobi- 
elor. 


CITEVA TENDINȚE ÎN CERCETARE ŞI 
EXPERIMENTARE 


Analiza comparativă a etorturilor de cercetare 
și experimentare depuse pentru sporirea siguran- 
tei autovehiculelor permite să se evidențieze exis- 
tenţa cltorva concluzii și tendințe privind măsurile 
de prevenire a accidentelor. 

Printre acestea menţionăm o tehnică promiţă- 
toare, aflată intr-un grad avansat de experimentare, 
cea a sacilor cu aer. Pentru unda de șoc mai mare 
de 60—70 km/oră, se preconizează, în principiu, 
umflarea automată a unor saci cu aer. Durata 
umflării este de 30 de milisecunde, iar menţinerea 
lor la presiunea normală care protejează este de 
150 milisecunde. Desigur, ele prezintă avantajul 
că ar prelua 95—98 la sută din efectele undei de 
șoc rezultate de pe urma ciocnirilor, asigurind 
practic integritatea corporală a pai aflați în vehi- 
cul. Dar aceasta nu este totul. În caz de ciocnire 
repetată, situaţie relativ frecventă în 40—50 la sută 
dintre accidentele grave și foarte grave, dispoziti- 


vul nu mai «funcționează», în plus, declanșarea 
instantanee a umflării «sacilor», esențială în asi- 
gurarea efectului dorit, face absolut necesară exis- 
tenţa unui control electronic al circuitului de aprin- 
dere, independent de bateria de acumulatoare, de 
ordinul a î miliamper, cu o durată de funcționare 
de cca 10 ani, la o fiabilitate de 99,99 la sută și în 
stare să funcţioneze perfect la temperaturi cu- 
prinse între —40°C și +75C, deci în limita a cca 
115 grade. 

O altă tendinţă în cercetările de sporirea siguran- 
tei vehiculelor s-a conturat în direcția protecţiei 
împotriva accidentelor de noapte. Se știe că pe 
șosele și autostrăzi procentul cel mai mare de 
accidente grave şi foarte grave este înregistrat 
noaptea, între orele 23 și 4, și are drept cauză esen- 
țială orbirea prin utilizarea necorespunzătoare a 
farurilor. Cercetări interesante și cu reale perspec- 
tive de aplicare în producţia de serie au fost reali- 
zate de către firma vest-germană «Bosch», cunos- 
cută pentru experienţa deţinută în materie de in- 
stalaţie și dispozitive electrice și electronice pen- 
tru autovehicule. Este vorba de utilizarea la faruri 
a luminii polarizate. Utilizarea farurilor cu halogeni 
(în special cu iod) creează în prezent posibilitatea 
realizării în practică a unor asemenea dispozitive. 

Se constată că un bec de 100 waţi cu iod dă sufi- 
cientă lumină pentru a circula la viteza normală a 
vehiculului, sistemul de polarizare împiedicind to- 
tal jenarea celui aflat la volanul vehiculului care 
circulă în sens contrar. Sub aspect științific, totul 
este pus la punct; sub aspect practic, costul rela- 
uv ridicat al unor asemenea faruri și necesitatea 
asigurării pentru perioada de tranzitie. cu utiliza- 
rea mixtă a luminii normale și a celei polarizate, 
a unor faruri «hibride» determină ca trecerea la 
aplicarea de serie a luminii polarizate să fie pre- 
conizată pentru începutul deceniului următor. 


UMOR 


Desen de ADRIAN ANDRONIC 
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— Poftim, a trecut şi anul nou, iar respon- 
sabilul tot nu a venit să repare liftul!!! 
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Vizitaţi unităţile de servire 
turistică ale cooperației de con- 
sum, care vă oferă condiţii ex- 
celente pentru un popas plăcut. 
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